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Objetivos de la Tesina 
 
 
 La tesina que a continuación se presenta tiene como objetivo principal realizar 
un estudio sobre las perspectivas de futuro que presentan los servicios ferroviarios 
nocturnos en Europa. La aparición de las primeras líneas de Alta Velocidad a comienzos 
de los años 90 y el posterior desarrollo de su Red por el continente en los siguientes 
años conllevan a que cuando dicha red se encuentre completamente finalizada, se 
puedan implantar una serie de servicios ferroviarios nocturnos internacionales de Altas 
Prestaciones que utilicen dicha red. Para ver si esto es factible se realiza un estudio del 
marco competencial actual existente entre los servicios nocturnos ferroviarios y el 
servicio ofrecido por el avión, para ver como éste puede evolucionar cuando estos 
servicios se realicen desde la Red de Alta Velocidad.   
 
 De esta manera se estudiarán una serie de servicios distintos entre diferentes 
ciudades europeas tanto en ferrocarril como por medio aéreo, de manera que bajo unos 
criterios de mínimo coste económico y de tiempo se pueda deducir cuál podría ser el 
medio más idóneo en cada caso. 
 
 En modo alguno esta tesina pretende decir cuál es el medio más competitivo 
para cada trayecto descrito bajo los criterios adoptados, porque de esto ya se encargarán 
de decidirlo los diferentes estudios comerciales que se desarrollen en el momento 
adecuado. Únicamente pretende dar una visión global "a grosso modo" de cómo podrían 
quedar repartidos una gran parte de los servicios existentes en la actualidad entre estos 
dos medios de transporte tan distintos, entre sí, pero capaces de generar una 
competencia importante entre sí donde el usuario será el último que decida cuál de ellos 
utilizará.
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Capítulo 1º. Los orígenes del Ferrocarril. Breve introducción histórica 
1.1 Introducción: Orígenes del ferrocarril. 
 
Desde sus orígenes, allá por el año 1825 con la inauguración de la primera línea 
pública de ferrocarril, este medio de transporte se ha convertido en uno de los de mayor 
importancia. Ha sido clave en la expansión del desarrollo industrial y ha sido utilizado 
tanto para transporte de viajeros (millones de personas lo han utilizado para su 
desplazamiento por todos los rincones del mundo) como para transporte de carga. 
 
Sus orígenes más remotos se pueden encontrar a finales del siglo XVIII, cuando 
los trabajadores de diversas zonas mineras de Europa descubrieron que las vagonetas 
cargadas se desplazaban con mayor facilidad cuando las ruedas de éstas giraban guiadas 
por un carril hecho con planchas de metal, ya que de esa forma se reducía el rozamiento. 
Los carriles para las vagonetas sólo servían para trasladar los productos hasta la vía 
fluvial más cercana que, por entonces, era la principal forma de transporte de grandes 
volúmenes. 
 
La idea de unir el guiado de las ruedas con el uso de la fuerza motriz fue utilizada 
por primera vez por el ingeniero de minas inglés Richard Trevithick, quién el 24 de 
febrero de 1804 logró adaptar la máquina de vapor, que se utilizaba desde principios del 
siglo XVIII para el bombeo de agua, para que tirara de una locomotora que hizo circular 
a una velocidad de 8 km/h a cinco vagones cargados en el país de Gales. 
 
1.2. Breve introducción histórica 
 
Como se ha dicho en el apartado anterior, la primera vía férrea pública del mundo 
se inauguró en el año 1825. Este honor le correspondió a la línea: Stockton-Darlington, 
en el noreste de Inglaterra, dirigida por George Stephenson. Durante algunos años esta 
vía sólo transportó carga; en ocasiones también utilizaba caballos como fuerza motora. 
Es por esto que la primera vía férrea pública apta para el transporte de pasajeros y de 
carga que funcionaba exclusivamente con locomotoras de vapor fue la línea: Liverpool-
Manchester, inaugurada en 1830. Esta también fue dirigida por George Stephenson, 
ayudado en esta ocasión por su hijo Robert Stephenson. 
 
El éxito comercial, económico y técnico de esta línea transformó el concepto de 
vías férreas, y no sólo en Gran Bretaña. Algo que antes se veía como un medio para 
cubrir recorridos cortos, beneficioso sobre todo para la minería, ahora se consideraba 
capaz de revolucionar el transporte de largo recorrido, tanto de pasajeros como de 
mercancías. Se había pensado que cualquiera podría, previo pago de un peaje, poner un 
tren sobre las vías férreas, igual que se hacía con los barcos en los canales; pero el 
volumen de tráfico entre Liverpool y Manchester pronto demostró que el uso de una vía 
fija debía controlarse desde una central y que era preciso mantener una distancia de 
seguridad entre los trenes mediante algún sistema de señalización. Las primeras señales 
mecánicas instaladas a lo largo de la vía aparecieron en 1830. 
 
Desde mediados de la década de 1830 se desarrolló con rapidez en Gran Bretaña y 
en la Europa continental la construcción de vías férreas entre ciudades. Los ferrocarriles 
ingleses fueron construidos por empresas privadas, con una mínima intervención del 
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gobierno, pero en la Europa continental casi siempre la construcción estuvo controlada, 
y en ocasiones fue realizada, por los gobiernos nacionales o estatales. Así se estableció 
en Europa (menos en Gran Bretaña) la tradición del ferrocarril como empresa pública y 
la obligación del gobierno de financiar cuanto menos en parte el mantenimiento y la 
ampliación de la infraestructura nacional de vías férreas. La participación del gobierno 
estaba orientada a impedir la duplicación innecesaria de la competencia en las rutas más 
lucrativas, como ocurrió en Gran Bretaña, y a garantizar que los ferrocarriles se 
expandieran de la mejor forma para el desarrollo social y económico del estado o del 
país del que se tratara. También eran importantes las consideraciones técnicas, 
económicas e incluso militares. 
   
         La intervención estatal se consideró primordial a la hora de elegir y unificar el 
ancho de vía, que es el parámetro que mejor define una vía ferroviaria, la mínima 
distancia entre las caras interiores de los carriles, ya que limita los tipos de material 
móvil que lo pueden utilizar y condiciona las conexiones posibles con otros 
ferrocarriles. Los constructores de Europa y de Norteamérica adoptaron en general el 
ancho de 1.435 mm (56 pulgadas y media) del proyecto de George Stephenson, que se 
basó en los tendidos de vía para vagonetas de mina desde su lugar de origen; 
empíricamente se había demostrado que era la dimensión más adecuada para el arrastre 
por medios humanos o con caballerías. La normalización internacional de este ancho no 
se produjo hasta la Conferencia de Berna de 1887. 
 
         Pero en el caso de España se optó deliberadamente por el ancho de 1.668 mm (el 
equivalente a seis pies castellanos de la época). Se ha especulado que esta adopción de 
ancho obedecía a una forma de protección contra la invasión francesa pese a estar ya en 
la segunda mitad del siglo XIX. Argumentos más técnicos apuntan a que, siendo España 
un país de orografía accidentada, las fuertes pendientes de los trazados exigirían que las 
locomotoras, para aumentar su potencia, tuviesen un cajón de fuego más amplio que el 
resto de las europeas, lo que obligaría a ensanchar el conjunto mecánico y por ende la 
vía. Portugal tuvo que adoptar el ancho español. Otros países tampoco siguieron estos 
modelos; la normalización rusa a 1.520 mm se debió a que el zar eligió a un 
estadounidense defensor de la vía ancha para que dirigiera el primer ferrocarril del país, 
y Finlandia adoptó el mismo ancho. En la actualidad, el tráfico ferroviario internacional 
entre países con diferentes anchos de vía se resuelve con vagones provistos de ejes de 
ancho variable que en las estaciones fronterizas, al cruzar un tramo de transición, 
automáticamente adoptan el nuevo ancho; no obstante también se mantienen los 
clásicos transbordos de tren en estas estaciones. En Estados Unidos, la vía ancha se 
adoptó en muchas líneas, sobre todo en el sur, y la normalización a 1.435 mm no se 
aplicó en el ámbito nacional hasta después de la Guerra Civil estadounidense (1861-
1865). El control gubernamental más estricto en la construcción de los primeros 
ferrocarriles europeos se dio en Francia, con el resultado de que en el siglo XIX contaba 
con la red de líneas troncales mejor planificada del continente y también la mejor 
preparada para la velocidad. 
 
La construcción de vías férreas se expandió a tal ritmo en la década de 1840 que 
al terminar la misma se habían construido 10.715 km de vía en Gran Bretaña, 6.080 km 
en los estados alemanes y 3.174 km en Francia. En el resto de Europa Central y del 
Este, excepto en Escandinavia y los Balcanes, se había puesto en marcha la 
construcción del ferrocarril. Los viajes en tren pronto se hicieron populares, pero hasta 
la segunda mitad del siglo XIX la rápida expansión de los ferrocarriles europeos estuvo 
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guiada sobre todo por la necesidad de la naciente industria de transportar productos y la 
capacidad del ferrocarril para hacerlo a un precio que garantizaba buenos beneficios a 
los inversores. En 1914 ya existía casi, excepto en Escandinavia, la red de vías férreas 
que hoy tiene Europa, una vez terminados los túneles de la gran vía transalpina: el Mont 
Cenis (o Fréjus) entre Francia e Italia en 1871, el San Gotardo en Suiza en 1881, el 
Arlberg en Austria en 1883 y en Suiza también el Simplon en 1906 y el Lotschberg en 
1913.  
 
1.3. Decadencia y auge posterior 
 
El ferrocarril que durante muchos años había vivido su época dorada, entró en la 
primera mitad del siglo XX en una gran decadencia. Fue el momento en que comenzó a 
aparecer el automóvil o vehículo privado. Éste, debido al posterior desarrollo de su 
tecnología y la mejora de infraestructuras que tuvieron lugar en sus vías, fue ganando 
poco a poco el terreno que tenía ocupado el ferrocarril desde hacía ya tiempo y esto 
supuso un freno para el auge y desarrollo de expansión que éste comenzaba a tener en la 
sociedad. En ese momento se empezaba a sumir en una larga decadencia. El hecho más 
sintomático de esto es que ya no sólo no se construían nuevas líneas sino que incluso 
muchas de las que estaban ya construidas en aquel momento comenzaron a quedar 
obsoletas y sin tráfico de viajeros y se empezó a plantear el hecho de clausurarlas. Hubo 
incluso otro hecho que aceleró este proceso. Por aquellos años comenzaba a tener lugar 
un fuerte desarrollo la aviación comercial, hasta entonces inexistente. Hasta ese 
momento, la aviación se había destinado básicamente a aspectos militares. Esta era 
capaz de minimizar los tiempos de viaje entre dos puntos distintos. Ambas cosas 
supusieron, pues, un freno para las expectativas de evolución que el ferrocarril había 
adquirido, el cual empezaba a no ser competitivo frente a estos nuevos medios de 
transporte más modernos. Por último, apenas había habido mejoras y renovaciones en 
cuanto a infraestructura y material móvil se refiere, de manera que éstas habían quedado 
un tanto obsoletas. Esto conllevó a las empresas ferroviarias a realizar un planteamiento 
sobre cuál sería el futuro de este medio de transporte. 
 
A pesar de esto, en las dos últimas décadas, con la paulatina aparición y desarrollo 
de la Alta Velocidad, el ferrocarril ha resurgido del letargo en que se encontraba 
inmerso, sobretodo durante la segunda mitad del siglo pasado. Esta nueva concepción 
del ferrocarril ha permitido, por un lado, acortar los tiempos de viaje y, por otro, hacer 
al ferrocarril más competitivo frente al avión. 
 
Actualmente, pues, el ferrocarril es un medio de transporte de gran uso sobretodo 
en lo que se refiere al transporte urbano o de acceso a las grandes urbes, lo que 
genéricamente se conoce con el nombre de transporte de cercanías. También lo es en la 
parcela de la Alta Velocidad. En cambio, existen otras unidades de negocio en que éste 
es deficitario. Esto sucede en los ámbitos correspondientes a los trenes regionales, 
grandes líneas y transporte de mercancías. 
 
1.4. Los míticos coches Pullman. 
 
A lo largo de la historia del ferrocarril hay muchos hechos destacados, pero sin 
duda alguna, si hay algo que exalta por encima del resto, es la popularidad que en su 
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momento tuvieron los coches Pullman. Éstos aparecieron en 1874 en Gran Bretaña y, 
sin duda, marcan una de las épocas de mayor glamour dentro del panorama ferroviario. 
Se trataba de coches de lujo, que se habían importado de los Estados Unidos. Cuando 
comenzaron a circular por las vías británicas se acogió como un hecho insólito ya que 
hasta el momento, jamás se había observado algo igual. Es más, mucha gente al 
comienzo no se hubiera podido llegar a imaginar la importancia que más adelante 
podría llegar a adquirir. 
 
Si bien la fama de los Coches Pullman es ampliamente conocida; en cambio, sus 
orígenes no lo son tanto. Se sabe que se debe su nombre a la persona que los construyó 
George Mortimer Pullman. Según algunos informes debió ser un carpintero constructor 
de coches; según otros, fue un contratista de obras. En 1858 utilizó un antiguo coche-
cama americano para llevar a su esposa de luna de miel. Dicha experiencia resultó algo 
incómoda, con lo cual, concibió la idea de construir un coche-cama con un mayor grado 
de confortabilidad y por el cual, él cobraría un suplemento sobre la tarifa normal a 
cambio de dejar al ferrocarril el uso de sus coches. Por tanto, lo que hizo fue comprar 
unos cuantos coches de segunda mano y rehabilitarlos. 
 
 
                             
Ilustración 1.1 - Coche Pullman 
 
Inicialmente, muchas compañías ferroviarias dudaban de sus ventajas, pero 
finalmente los coches Pullman, que en principio eran simples coches-cama pero que 
luego se extendieron a coches-salón y coches-restaurante, se adoptaron a muchas líneas 
de Estados Unidos. En 1872 el director general de Midland Railway (MR) sir James 
Allport realizó una visita a éste país y durante ella, George Pullman fue invitado a 
Inglaterra para conocer a los directivos de MR. Como resultado de todo esto, se firmó 
un contrato para la importación de coches-cama y salón Pullman en piezas, para ser 
montados en los talleres de Derby de MR y utilizados en sus principales expresos, 
adquiriendo de esta manera un auge más internacional. Estos grandes vehículos de 
boggies, con claraboyas en el techo, pronto atrajeron la atención popular, tanto por su 
confort como por su apariencia americana, tan distinta a la que ofrecían los coches 
ingleses normales del período. Por dentro estos vehículos ofrecían unos espacios rica y 
elegantemente decorados de más de 15 metros de largo, luminosos, cálidos, bien 
ventilado, y exquisitamente enmoquetado, tapizado y amueblado. 
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El contrato existente entre MR y Pullman expiró en 1888 y no se renovó. En 
cambio, compró algunos coches para utilizarlos en sus recién inaugurados servicios 
Midland, que incluían confort y atenciones semejantes a las de un hotel. Por aquel 
entonces, los coches Pullman circulaban también por otras líneas, entre ellas las de 
Londres, Brighton & South Coast Railway (LBSCR), Londres & South Western 
Railway (LSWR) y Great Nothern Railway (GNR). En 1879, GNR entró en la historia 
como la primera vez que un coche-restaurante Pullman, el Prince of Wales, realizó el 
trayecto entre la estación londinense de King’s Cross y Leeds sirviendo comidas 
cocinadas en el propio tren. 
 
En 1882, con Pullman en persona ejerciendo el cargo de presidente hasta su 
muerte en 1897, se creó la compañía British Pullman Car. Originariamente era una 
subsidiaria de la compañía americana, pero en 1907 el magnate Davidson Dalziel (más 
tarde lord Dalziel) se hizo con el control. Éste continuó encargándose de otras dos 
famosas organizaciones relacionadas con los viajes, Thomas Cook & Son y la 
Compagnie Internationale des Wagon-Lits (Compañía Internacional de Coches-Cama), 
a menudo simplemente conocida como Wagon-Lits. 
 
George Pullman siempre insistió en que el confort de sus coches debería estar 
acompañado  por un personal de servicio de alto nivel, y la compañía británica se hizo 
eco de esta política. La compañía británica contrató a personas para atender a los 
viajeros y hacerles el trayecto aún más confortable y los detalles se cuidaban al máximo. 
 
El tipo de relación contractual de Pullman con los ferrocarriles era sencillo: la 
compañía suministraba los coches y el personal se encargaba también del servicio de 
restaurante y cobraba a los pasajeros un suplemento. También se ocupaba del 
mantenimiento de carrocería y accesorios del interior en sus propios talleres. 
 
La valoración que se daba de los coches Pullman por parte de los usuarios del 
ferrocarril fue decayendo. Algunas compañías, como Great Western Railways (GWR), 
no introdujeron su primer coche Pullman hasta el año 1929 en la ruta Paddington-
Torquay-Paignton. Aún así, fue retirado en menos de un año por las constantes 
dificultades que planteaban el personal de la empresa. 
 
Las relaciones más duraderas de la compañía Pullman fueron las que mantuvo con 
las líneas que se agruparon bajo el Southern Railway después de 1923, preferentemente 
la línea de Londres a Brighton. De esta manera se extendió también a LBSCR que operó 
con vagones Pullman durante casi un siglo. 
 
1.5. Los inicios de la “Compañía Internacional de Wagon-Lits (CIWL)”, un nuevo 
concepto de viaje.  
  
No se puede hablar de servicios ferroviarios nocturnos sin hacer mención en algún 
momento a la Compañía Internacional de Coches Cama. Es, sin duda alguna, uno de los 
grandes estandartes de este tipo de servicios en lo que se refiere a lujo y confort. 
 
Sus orígenes datan del 4 de diciembre de 1876. En esa fecha el ingeniero de 
Minas belga Georges Nagelmackers, con el apoyo del rey Leopoldo II de Bélgica creó 
dicha sociedad. Para ello se invirtió un capital social de cuatro millones de francos 
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belgas y un parque de 58 coches-camas de ejes, algunos de ellos construidos en 1873 a 
partir del éxito de ese tipo de material en Estados Unidos. Con ello se iniciaban 125 
años de historia del ferrocarril entendido en clave de confort.  
 
Los primeros coches alcanzaban  los nueve metros de longitud, disponiendo cada 
uno de ellos de tres departamentos con cuatro plazas, que en posición diurna se 
disponían como dos parejas de sillones enfrentadas. Por la noche, los asientos se 
acercaban y el abatimiento de los respaldos permitía la formación de las dos camas 
inferiores. Las dos superiores se sujetaban desde el techo con un sistema de correas y 
contrapesos. Disponían de un alumbrado compuesto por lámparas de aceite de colza y la 
calefacción venía dada por depósitos de agua caliente que se renovaban en cada parada 
que el tren hacía. Además de esto, cada coche disponía de un par de aseos. Estos 
primeros coches-cama primitivos ya habían prestado servicios antes de la constitución 
formal de la compañía en 1873 en las líneas Berlín-Ostende, París-Colonia y París-
Viena. Justo después de la formación de la compañía comenzaron a realizar servicio en 
la línea París-Mentón. Pocos meses después, la CWL ya había firmado contratos con 
varias compañías ferroviarias europeas de entre tres y veinte años de duración. 
  
Sin lugar a dudas, fue un gran éxito, aunque la cosa no finalizó ahí. En primer 
lugar, la compañía introdujo en sus coches el alumbrado por gas y, por otra parte, la 
CWL instaló en algunos coches unas rudimentarias mesas para facilitar a los viajeros el 
consumo de alimentos y bebidas. De esta manera nacieron los coches-comedor. A partir 
de ahí, se comenzaron a construir coches especiales que incorporaban cocina y nevera. 
Eran los primeros coches-restaurantes del mundo y fue, sin duda alguna, un gran éxito 
que acabó por reafirmar a la compañía. 
 
La siguiente innovación fue la puesta en servicio de los primeros coches sobre 
boggies, y la aparición de coches con pasillo de intercirculación de 10,2 metros de 
longitud. Estos coches ya disponían de doce camas, dos cabinas de cuatro plazas y dos 
dobles, con dos aseos en los extremos del pasillo. 
 
La idea de confort fue el rasgo que distinguió a la Compañía. En esa época 
comenzaban a circular los primeros grandes expresos internacionales, verdaderos 
hoteles rodantes compuestos de coches-cama y coches-restaurante. Sus viajes entre las 
grandes capitales europeas se convirtieron en un símbolo de lujo. El año 1883 nace con 
la inauguración del mítico Orient Express y el Calais-Niza-Roma Express. La 
proliferación de grandes servicios europeos determina la modificación del nombre de la 
compañía que pasa a llamarse ese año como “Compañía Internacional de Coches-Cama 
y de los Grandes Expresos Europeos”. En 1887 aparecen el Sud-express y el Ostende-
Viena-Oriente Express. 
  
El auge de los trenes de lujo y de su extensión por casi todo el continente europeo 
determina la construcción de nuevos coches, aún más lujosos que los anteriores, con una 
longitud de 20 m de largo en la que disponen 18 plazas. Tal es el apogeo de la compañía 
que en 1895 la Rusia zarista solicita a la Compañía la implantación de un servicio entre 
Moscú, Irkust y Vladivostok con futuras prolongaciones a China y Japón. De esta 
manera, se inaugura en 1896 el Transiberiano Express. Éste permitía los enlaces 
directos entre Londres, París y Tokio en catorce días, entre Londres, París y Pekín en 
doce días y entre Londres, París, Berlín y Vladivostok en nueve. La Compañía tuvo que 
dejar de explotar esos trenes a finales de 1918 como consecuencia de la Revolución 
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Rusa. Seguidamente, algunos coches incorporaron el alumbrado eléctrico, otros se 
distribuyeron de manera diferente, etc. 
  
Con la llegada de la Primera Guerra Mundial, empezaron a interrumpirse muchas 
comunicaciones entre los países centroeuropeos y el resto. Muchas líneas sufrieron 
durante esos cuatro años pero volvieron a recuperarse de manera brillante. La Compañía 
vuelve a funcionar tal y como lo había hecho anteriormente. 
  
El año 1919 marca la inauguración del Simplon Orient Express. En 1922 aparecen 
los primeros coches metálicos y las cabinas de cuatro plazas pasan a ser de dos. En 1926 
se inaugura el Suiza-Alberg-Viena Express que luego pasaría a denominarse Alberg 
Orient Express. y fueron creados los primeros trenes de día integrados por coches 
“Pullman”. Entre ellos encontramos trenes míticos como el Costa Azul Pullman 
Express, l’Etoile du Nord, el Pyrenées- Cóte d’Argent Express, etc. Otro hecho 
importante es la prolongación en 1930 del Simplon Orient Express en Asia Menor con 
la creación del Taurus Express que por primera vez llega hasta Bagdag. 
  
Con el inicio de la Segunda Guerra Mundial, la CIWL hace circular sus vehículos 
por 24 países de Europa, Africa del Norte y Central y Asia Menor. Su parque lo 
constituían en ese momento 806 coches-cama, 661 coches-restaurante, 133 coches 
Pullman y 138 furgones y se encontraba entre las primeras empresas internacionales. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                               
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ilustración 1.2 -  Glacier Express 
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1.6. Los grandes Expresos Transeuropeos 
 
Y, por supuesto, no se puede finalizar este capítulo sin hablar de los que han sido, 
sin lugar a dudas, los grandes estandartes del panorama ferroviario europeo, los Grandes 
Expresos Internacionales que atravesaban toda Europa en sus largos viajes. Aquí se 
incluyen trenes tan famosos como el Orient Express, cuya trayectoria inicial cubría la 
distancia entre París y Estambul a través de Austria y Hungría. Esta ruta tuvo que ser 
modificada por otra más meridional que cruzaba Suiza e Italia con la introducción en 
1919 del Simplon Orient Express. 
 
Otro tren que destacó también por aquella época fue el llamado: Le Train Bleu, 
cuya ruta nacía en Calais y, pasando por París se dirigía hacia la costa mediterránea del 
sur de Francia. El trayecto diurno lo hacía con coches Pullman y el nocturno con 
Wagons Lits. Esto le permitió entrar en el mundo de los llamados trenes de lujo. 
 
En general estos trenes eran muy lujosos pero en su contra tenían que en muchos 
trazados aún se usaba la tracción a vapor, que los coches estaban un poco anticuados y 
que los trazados por los que pasaban no admitían velocidades muy altas. Además, eran 
muy caros con suplementos especiales para la primera clase, lo cual no estaba al abasto 
de mucha gente. 
 
Hacia los años cincuenta aparecieron otros expresos que hacían rutas más cortas 
por la parte de Europa Occidental. Es el caso del París-Bruselas o el Ámsterdam-Milán. 
A pesar de ello, las velocidades que se alcanzaban tampoco eran muy altas y, algunas 
formaciones aún contaban con los viejos coches de tercera clase con asientos de madera, 
lo cual no hacía mucho para contrarrestar la creciente competencia del automóvil y, en 
concreto, de los aviones. 
 
Queda claro que los ferrocarriles de la Europa Occidental tenían que modernizarse 
si querían sobrevivir. Poco a poco, se comenzaba a implantar la electrificación en 
algunas rutas, aunque aún no se había estandarizado. Cada país adoptó unos valores de 
frecuencias y voltajes distintos y, esto ocasionaba un sinfín de problemas en los pasos 
fronterizos. En 1954 el director de los ferrocarriles holandeses hizo una serie de 
propuestas para crear una nueva red de modernos expresos transeuropeos. Las seis 
naciones que, por entonces, formaban la Comunidad Económica Europea (CEE), 
Francia, Alemania Occidental, Bélgica, Holanda, Luxemburgo e Italia, junto con Suiza 
decidieron que debido a las lagunas existentes en la electrificación, y a los diferentes 
sistemas utilizados, los nuevos trenes tendrían que ser diesel. Todos los países, menos 
Bélgica, diseñaron trenes especiales al efecto; los suizos y holandeses trabajaron juntos 
para construir cinco vehículos diesel-eléctricos. Los alemanes optaron por cinco coches 
de pasajeros, con un coche motor diesel-hidráulico en cada extremo. Los trenes 
franceses tenían un coche motor en el otro extremo. 
 
A pesar de la diversidad de formaciones y de coches motores, los estándares para 
el interior eran similares: todos los trenes disponían de cocina para proporcionar 
servicio de comidas, los asientos eran similares, individuales y mesas para dos a un 
lado, y dobles y mesas para cuatro en el otro, en el caso de los coches-salón, y tres 
asientos corridos en los coches con pasillo lateral. Los estándares de aislamiento eran 
elevados y, además, los trenes alemanes y los suizo-holandeses contaban con 
instalaciones de aire acondicionado. La decoración era moderna, con extensas zonas 
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alfombradas, colores pastel en las paredes y techos, y modernos diseños en los asientos. 
Quedaban lejos los tiempos de los grandes sillones en los que arrellanarse 
cómodamente, y de los elegantes paneles de madera de los antiguos Pullman y coches-
cama. 
 
Conseguían alcanzar velocidades superiores a las de los servicios normales, 
lográndose hasta 145 km/h o incluso más con medias de 112 km/h. La divisa de los 
trenes era roja y crema, circulando bajo una denominación común: TransEuropa 
Express (TEE). Sólo estaban compuestos por unidades de primera clase, y los pasajeros 
pagaban un suplemento, igual que en sus predecesores, los trenes de lujo. Todos tenían 
nombre, y algunos lo tomaban prestado de los viejos servicios Pullman, como el París - 
Bruselas (Étoile du Nord) o el Oiseau Bleu. 
 
El concepto TEE nace en 1957, para enlazar los diferentes centros administrativos 
de la Comunidad. 
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Capítulo 2º. Servicios Internacionales Nocturnos por Ferrocarril  
2.1 Introducción. Posibles orígenes del transporte ferroviario nocturno. 
 
Antes de comenzar a estudiar la evolución que ha experimentado el servicio 
nocturno de tráfico de viajeros por ferrocarril en los últimos años y cual es su posible 
evolución en los venideros, se va a dar una breve pincelada introductoria sobre que son 
y cual es la importancia fundamental de este tipo de servicios. 
 
Desde su entrada en funcionamiento, el ferrocarril se encarga de cubrir las 
distancias que separan dos o más poblaciones. En algunos casos, el recorrido era de 
ámbito más local, como en el caso de dos poblaciones muy cercanas, y en otros, las 
distancias que se cubrían eran mayores. A medida que se fueron construyendo las 
líneas, en Europa, surgieron una serie de rutas que enlazaban las principales ciudades 
del continente entre sí. 
 
Conviene destacar que, en sus comienzos, las velocidades a la que se solían 
desplazar los trenes no eran muy elevadas. No sólo porque el estado de la vía no tenía la 
calidad que puede tener hoy día, sino porque la tecnología de la época en cuanto a 
construcción de material motor y remolcado era aún bastante primitiva y no estaba tan 
avanzada como en la actualidad. Se trataba principalmente de máquinas de vapor que 
disponían en su interior de grandes calderas y tenían muy limitada su velocidad 
máxima. El efecto se veía acelerado si el terreno no era propicio, con la presencia de 
grandes pendientes y rampas, ya que no era fácil construir grandes viaductos o incluso 
largos túneles. Este hecho nos lleva a que los trenes que cubrían grandes distancias en 
esa época, se veían  obligados a realizar su viaje en varias jornadas. Por lo tanto, estos 
trenes viajaban tanto de día como de noche. Es una primera idea que podemos tener 
acerca del transporte nocturno por ferrocarril, pero muy alejada de la que se tiene hoy 
día por este concepto. 
 
Posteriormente, fueron mejorando las condiciones del estado de la superestructura 
viaria, haciéndola más segura y permitiendo de manera progresiva que cada vez se 
pudieran alcanzar velocidades mayores. Ayudó también en esto que se pudieran realizar 
mejoras en el trazado, que avanzara la tecnología en la construcción de puentes y 
túneles, etc. Se llegó a un momento en que se pretendió dar un nuevo enfoque al tráfico 
nocturno por ferrocarril. Éste debía convertirse en el medio que permitiera a los 
pasajeros viajar de una ciudad a otra en recorrido nocturno que le permita estar en la 
ciudad de destino a primera hora de la mañana aprovechando durante el trayecto las 
horas de sueño. Por tanto, el tren se convierte en una especie de hotel rodante. Este 
hecho también repercute en que se le adjudique unos índices de alta gama en cuanto a 
calidad y prestaciones, y que incorpore servicios como: comidas, servicio bar y 
restaurante, camas para dormir, etc. 
 
2.2. Análisis de los productos ferroviarios existentes. 
 
Si analizamos los productos ferroviarios que explota cada una de las 
Administraciones ferroviarias de cualquier país, en nuestro caso, europeo, podemos 
observar que en la mayoría de ellas existe una gran homogeneidad entre las unidades de 
negocio que presentan.  
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En primer lugar, siempre nos encontramos con un transporte de carácter local o 
provincial, cuyo objetivo no es otro que favorecer los trayectos cortos a los usuarios o 
no más largos de 60 Kms y están indicados especialmente para aquellos usuarios que 
han de acercarse a una gran ciudad desde las poblaciones limítrofes o entre ellas, 
básicamente por motivos de trabajo o escolar. Este tipo de transporte se asocia a lo que 
genéricamente llamamos como transporte de Cercanías. En general, esta unidad de 
negocio explota líneas con recorridos de viaje cortos, muchas paradas y frecuencias de 
paso elevadas. Se suelen encontrar en los alrededores de las grandes urbes. 
 
Existe otro tipo de transporte, cuyo objetivo es facilitar la conexión entre dos 
grandes ciudades que no estén separadas mucho más allá de un entorno de 350 a 400 
kms. Dependiendo del tipo de línea y de las ciudades que unan, puede haber más o 
menos circulaciones pero, en general, las frecuencias de paso no son tan elevadas como 
en el caso anterior. Aquí se integra el llamado transporte Regional. Precisa de menos 
paradas -únicamente se detiene en los núcleos más importantes- puesto que un aumento 
excesivo de paradas aumenta excesivamente el tiempo de viaje. 
 
El siguiente eslabón sería a ámbito nacional. Dentro de un mismo país, cabe 
también la necesidad de unir poblaciones importantes que se encuentren separadas entre 
sí como para que no puedan intervenir los anteriores productos. Los viajes suelen durar 
un tiempo mayor, en ocasiones todo un día entero. Estos productos son los llamados 
Larga Distancia. Puesto que, como se ha comentado anteriormente, estos viajes suelen 
tener una duración mayor, el tren suele ofrecer a los usuarios una mayor calidad y 
confort que en los casos anteriores (asientos más cómodos, vagón restaurante, lavabo, 
etc). Cuando este mismo servicio se realiza entre dos ciudades que pertenecen a dos 
países diferentes, se habla de Servicios Internacionales. 
 
Ahora bien, dentro de este último servicio que hemos hablado anteriormente, los 
recorridos pueden ser diurnos o nocturnos, según si el trayecto se realiza durante el día o 
por la noche. No cabe duda, que el hecho de que el trayecto se realice por la noche le da 
al servicio un carácter especial, que es el que vamos a analizar en los siguientes puntos. 
 
2.3. Servicio nocturno de viajeros por ferrocarril. 
 
Como ya se ha apuntado en el apartado anterior, los servicios nocturnos por 
ferrocarril disponen de unas características especiales, totalmente diferentes a las que 
puedan tener el resto de los servicios que puede explotar una administración ferroviaria.  
 
La primera peculiaridad a tener en cuenta es bastante obvia, gran parte de su 
recorrido se realiza fundamentalmente por la noche. Esto quiere decir que estos trenes 
suelen partir de la estación origen a última hora de la tarde o primera hora de la noche y 
que suelen llegar a la estación de destino a primera hora de la mañana. Esto no siempre 
es así. Debido a que las distancias que se pueden cubrir pueden ser más o menos 
extensas, en ocasiones los horarios de salida se pueden adelantar a media tarde y los de 
llegada atrasar a media mañana. Todo dependerá, en cierto modo, no sólo de la distancia 
que se tenga que cubrir, sino también de la velocidad de circulación máxima a la que se 
pueda circular por los diferentes trazados y del número de paradas que tenga que hacer 
el tren en el transcurso del recorrido. Respecto a este último punto, en general se intenta 
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que sean las mínimas necesarias. Sus paradas se limitan prácticamente a las poblaciones 
más importantes del trayecto, así como a los puntos destinados a bifurcación o unión de 
líneas dentro de un mismo recorrido. 
 
Otro aspecto a tener en cuenta, es que el hecho de que el trayecto se haga 
básicamente en horario nocturno, implica que el material usado para realizar el trayecto 
ha de disponer de unas ciertas características distintas a las que tienen los que realizan 
trayectos diurnos.  Esto se debe básicamente a que existe la necesidad de satisfacer el 
sueño y el descanso en los viajeros, y evitar la fatiga y cansancio que supone para ellos 
la larga duración del trayecto. 
 
Por ello se utilizan unos vehículos totalmente diferentes. Una de las primeras 
diferencias observadas es la presencia de coches con compartimentos separados 
mientras que en los vehículos que realizan trayectos diurnos, lo normal es que haya un 
pasillo central con filas de asientos laterales. Ahora bien, estos compartimentos pueden 
a su vez estar dotados por asientos, bien por literas o bien por camas. En este último 
caso, hablamos de coches-cama. Dependerá cada uno de ellos de la clase en la que 
viajemos según las diferentes tipologías de confort que ofrecen los trenes. Para ello cada 
compañía ofrece unos servicios diferentes, pero muy similares entre todas. Por último, 
también destacar la presencia de coches-bar o coches-restaurante. 
 
2.4. La razón de la existencia de este tipo de servicios. 
 
El Servicio Nocturno por ferrocarril fundamenta su existencia en una idea: la de 
facilitar en la manera de lo posible el descanso y sueño de un viajero mientras éste viaja 
entre dos ciudades distintas. Se podría realizar el símil con un hotel rodante en el que el 
viajero marcha a dormir cuando comienza su viaje en la estación origen y se despierta 
poco antes de llegar a su destino. Por tanto, el viaje que éste realiza lo invierte en dormir 
llegando por la mañana a su destino totalmente descansado. Por lo tanto ese tiempo es 
un tiempo ganado y no perdido. 
 
Por otra parte, ya conocemos que una de las características principales que 
diferencia al ferrocarril respecto al avión es su capacidad por internarse dentro del 
centro urbano, ya sea en superficie o subterráneo. Recuérdese que los aeropuertos 
siempre quedan separados una distancia del centro de la ciudad. En cambio, el 
ferrocarril tiene la gran peculiaridad que se interna dentro de la urbe. Esto incrementa la 
comodidad del usuario, el cual tanto en la salida como en la llegada no se encuentra con 
la necesidad de coger otro medio de transporte para ir desde el aeropuerto hasta el 
centro de la ciudad, lo que le conlleva un gasto menor. 
 
En definitiva, un tren nocturno se podría entender como un hotel rodante en el que 
un pasajero cualquiera entra a su habitación a dormir en el centro de la ciudad de partida 
y cuando se despierta, amanece en el centro de la ciudad de destino. 
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2.5. Clientela potencial 
 
Podríamos llegar a preguntarnos qué tipo de clientela podría estar interesada en 
este tipo de servicios. Pues bien, podríamos llegar a la conclusión de que existe una 
clientela elevada que puede verse atraída por ello.  
 
Por un lado se encontraría el hombre de negocios que ha de desplazarse entre dos 
ciudades por cuestiones de trabajo; por otro lado, el simple turista, cuyo fin es visitar 
una ciudad que desconoce o pasar unas vacaciones, etc. Tanto en un caso como en otro, 
este tipo de servicios les permite no perder todo un día entero viajando, como en el caso 
de ir en un tren diurno, y también les ahorra los continuos desplazamientos cortos que 
supone el intercambio constante de medio de transporte en los aeropuertos para acceder 
al centro de la ciudad en el caso de haber preferido viajar en avión. Por otra parte, cabe 
convenir que las tarifas ferroviarias suelen ser, en general, más baratas. Por otro lado, si 
una persona ha de estar a primera hora de la mañana en otra ciudad, le evita madrugar 
para ir a coger el primer avión de la mañana o se puede ahorrar el gasto que implica una 
noche de hotel en la otra ciudad si el viaje se hizo la tarde anterior. Todo lo contrario, 
gana en descanso y con la posibilidad de llegar totalmente relajado. 
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Capítulo 3º Estudio de los servicios ferroviarios nocturnos del año 1995. 
3.1 Introducción 
 
Los dos capítulos anteriores han sido una introducción sobre los inicios del 
ferrocarril en Europa y una explicación sobre los posibles motivos que llevaron a la 
implantación de relaciones ferroviarias nocturnas para viajeros por el continente. Tras 
esta breve explicación se va a intentar analizar la evolución que ha sufrido dicho tipo de 
servicios en los últimos años, cómo se encuentran en la actualidad y hacia donde se 
pueden encaminar dentro de todo el panorama de medios que el sistema de transportes 
ofrece para desplazarse de un lugar a otro. Por ello, los dos próximos capítulos serán un 
análisis minucioso sobre las relaciones ferroviarias nocturnas de pasajeros más 
importantes existentes en Europa. 
 
El objetivo de este análisis será no sólo comprobar los cambios comentados en el 
párrafo anterior sino prever su posible evolución en un futuro próximo en relación con 
los servicios aéreos y la extensión de la red de Alta Velocidad. Para ello, el estudio se 
analizará en dos períodos de tiempo distintos. Uno de ellos se situará en el año 1995 y el 
otro en el año actual, 2007, para posteriormente comparar los resultados entre ambos. 
La razón de la elección del año 1995 como punto de partida de nuestro estudio es 
porque se ha considerado un año representativo de los años en que surgieron las 
primeras líneas de Alta Velocidad en Europa. Como más adelante se verá, la línea de 
Alta Velocidad Madrid-Sevilla se inaugura en 1992, mientras que las primeras líneas 
italianas y alemanas lo hacen en 1991. Por tanto, se ha considerado éste como el año en 
que estas primeras líneas de Alta Velocidad han dado sus primeros pasos y se 
comparará con el año actual en que la red ya ha conseguido un cierto desarrollo. 
 
De estos dos años se ha dispuesto una serie de datos relativos a las circulaciones 
ferroviarias y horarios existentes por el continente en aquella época. El presente capítulo 
será la exposición de los datos correspondientes al año 1995 y en el próximo los del 
presente año, 2007. Finalmente se podrá analizar qué servicios se han mantenido, cuáles 
se suprimieron y qué nuevos han aparecido. 
 
3.2 Planteamiento del estudio 
 
Como ya se ha dicho anteriormente, ese capítulo servirá para presentar 
debidamente una relación de los principales servicios ferroviarios nocturnos que 
circulaban por Europa durante el año 1995, por lo que, se tratará de un capítulo bastante 
descriptivo. Los datos necesarios para llevar a cabo esta tarea han sido extraídos a partir 
de las tablas de rutas y horarios publicadas por Thomas Cook en su libro: European 
Rail Timetable en la edición del año 95.  
 
Con simplemente mirar cualquier mapa ferroviario europeo, se puede observar la 
gran densidad que ocupa esta red dentro del continente. Por ello, es fácil pensar que el 
número de circulaciones será elevado. Ahora bien, para el ámbito de estudio que abarca 
esta tesina no interesa proporcionarlas todas ya que el estudio se hace a nivel global y 
no local. Por ello, interesa tratar las rutas que tienen un carácter internacional, que 
traspasan fronteras. Se obviará pues las relaciones a nivel nacional. No obstante, como 
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se verá más adelante, se ha incluido algún servicio nacional que puede haber resultado 
ser interesante en el caso de países de grandes potencias como Alemania.  
 
Por otra parte, si se observa el mapa europeo, se puede observar que la mayor 
parte de la población se concentra de forma mayoritaria en la Europa Central y 
Occidental. Son las zonas con mayor densidad de población y, por ello, las que pueden 
generar un mayor transporte. Por esta razón la tesina se centrará básicamente en el 
estudio referente a esta zona del continente teniendo en cuenta, eso sí, las rutas que 
naciendo en Alemania o Francia se dirigen hacia los países situados en la Europa del 
Este o la zona de los Balcanes. Resumiendo, la tesina centrará su ámbito de estudio 
básicamente en países como: Alemania, Suiza, Italia, Bélgica, Holanda, Dinamarca, 
Francia, Austria y la República Checa. El siguiente mapa es un reflejo de todo lo que se 
ha comentado con anterioridad. 
 
 
 
Ilustración 3.1 -  Mapa de la red de Ferrocarriles en Europa Central. 
 
Con esta selección se ha reducido notablemente el número de relaciones a 
estudiar. Aún así, de cara a establecer un orden de exposición, el tema es bastante 
complejo porque las rutas se cruzan y enlazan entre sí. Por ello, se ha convenido lo 
siguiente: considerar cada servicio desde el comienzo hasta su final y definirlo por las 
estaciones de origen y destino. Esto se irá haciendo según los distintos países 
mencionados al final del párrafo anterior.  
 
3.3 Líneas Internacionales con tráfico ferroviario nocturno en 1995. 
 
Para la elaboración de este extenso apartado se va a proceder de la siguiente 
manera: a partir de los diferentes países europeos se seleccionarán las principales 
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ciudades cuya característica principal sea que en el año que estamos estudiando, sus 
estaciones fueran origen o destino de alguna ruta ferroviaria con tránsito nocturno de 
viajeros. Esto no quiere decir que estas sean las únicas rutas, ya que dichas ciudades se 
pueden encontrar en el paso de otras muchas. Comenzaremos con los casos de Alemania 
y Francia, por ser los que tienen una mayor extensión de la red y continuaremos con el 
resto. Además, se aprovechará para describir brevemente cuál es el esquema ferroviario 
que cada país adoptó en su momento. 
  
3.3.1 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Alemania 
 
Lo que fueron las antiguas Alemania del Este y Oeste se ha convertido 
actualmente en el país de mayor extensión de la Europa Central. Cuenta con una 
superficie de 357.021 km². Además, tiene el mayor número de habitantes del continente. 
Por otra parte, la situación que ocupa éste dentro del continente le permite tener frontera 
con un gran número de países lo cual, históricamente, le ha conferido una importante 
situación estratégica para el control de las grandes rutas comerciales de Europa. Por otra 
parte, es el punto de enlace entre las Europas Oriental y Occidental. Este hecho y el 
denso entramado industrial del país han dado como resultado la creación de una de las 
redes ferroviarias con mayor actividad del continente. Los alemanes, muy orgullosos de 
su ingeniería y capacidad para emprender grandes proyectos, han encontrado en los 
ferrocarriles el motivo para dejar patente su fama. En la siguiente figura se observa 
como se estructura la red ferroviaria en dicho país. 
 
             
Ilustración 3.2 - Red ferroviaria de Alemania. 
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La primera característica observable en la red de ferrocarriles alemana es que no 
se distribuye según una red radial como ocurre en el caso de otros países, sino que más 
bien describe una malla altamente densificada. No aboga, pues, a un carácter centralista.  
 
Históricamente, la red comenzó a crearse en 1835 con la inauguración de la 
primera de estas líneas. A partir de ahí, la red comenzó a desarrollarse siguiendo el 
modelo este-oeste hasta vertebrar casi todo el territorio. Finalmente, la mayor parte de 
las rutas principales confluían en la actual capital, Berlín, (y capital de la antigua 
Alemania del Este) y en las ciudades que forman parte de la cuenca industrial del Ruhr 
(Colonia, Dortmund, Duisburgo, etc.). Actualmente, la red está formada por 26.943 kms 
de vía, de los cuales 11.688 están electrificados, lo que supone un 43,3% del total de la 
red. La compañía que se encarga de gestionar las relaciones ferroviarias en Alemania es 
la Deutsche Bahn AG (DB), que en sus trayectos suele mover aproximadamente unos 
42.600 millones de pasajeros anuales por km.  
 
En el mapa se pueden observar los cinco grandes ejes que cruzan el país. Son los 
siguientes: 
 
• Hamburgo-Colonia-Frankfurt-Friburgo (de norte a sur, por la zona occidental) 
• Frankfurt-Munich (de este a oeste, por la parte sur del país) 
• Duisburgo-Berlín (también de este a oeste pero por la zona norte) 
• Frankfurt-Berlín (cruza el país por la parte central de suroeste a nordeste) 
• Hamburgo-Munich (como el anterior pero de norte a sur) 
 
Además, destaca el gran número de pasos fronterizos de que disponen las líneas 
de este país y que permiten el paso de sus convoys al resto de sus países vecinos (por 
ejemplo: Kehl, Aachen, Decin, Cheb, Salzburgo, etc) 
 
A continuación se presenta un cuadro donde aparecen las principales ciudades 
alemanas, que durante el año 1995 eran comienzo o final de alguna relación nocturna 
ferroviaria internacional y que se estudiaran a continuación: 
 
Berlin Dortmund 
Munich Duisburgo 
Frankfurt Leipzig 
Colonia Dresden 
Hamburgo Stuttgart 
 
Los recorridos se van a analizar uno a uno. 
 
 
3.3.1.1 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Berlín 
 
Se comenzará este estudio con la exposición de los trayectos que tienen su origen 
en la capital alemana. Esta ciudad se encuentra en la parte nordeste del país, cerca de la 
frontera con Polonia. En dicha ciudad confluyen las líneas provenientes de Hamburgo, 
Leipzig, Dresden y Varsovia. Según las tablas consultadas, durante el año 1995, esta 
ciudad tenía circulaciones directas con destinos muy variados, normalmente dirigidos 
hacia países del Este Europeo. Como excepción, encontramos algunos hacia las 
ciudades bálticas de Copenhaguen y Malmö (estas dos rutas se expondrán más adelante) 
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y otro hacia la localidad italiana de Verona. En resumen, las rutas más importantes son 
las que se enumeran a continuación: 
 
• Berlin-Cracovia 
• Berlin-Moscú/Kiev 
• Berlín-Varsovia 
• Berlín-Kaliningrado 
• Berlín-San Petersburgo/Riga 
• Berlín-Budapest 
• Berlín-Viena 
• Berlín-Bucarest 
• Berlin-Klagenfurt 
• Berlín-Verona 
 
Berlín dispone de dos grandes estaciones que realizan tráfico internacional 
nocturno, contrariamente a lo que sucede en el resto de ciudades alemanas. Por un lado 
se encuentra Berlin-Lichtenberg y, por otro, Berlin-Wannsee. Por ello, los resultados 
obtenidos sobre las rutas referentes a dicho año se presentarán en dos tablas distintas, 
cada una para un inicio de ruta en una estación diferente. Observemos las principales 
características de esas líneas en las siguientes tablas. Éstas recogen los siguientes datos: 
código del tren que hacía dicho recorrido, nombre concreto con el que se suelen 
designar a los trenes que realizan un cierto recorrido (en este caso, no todos los trenes 
tienen un nombre específico), ruta que realiza y distancia que cubre y, por último, 
horario de salida de la estación origen, horario de llegada a la estación destino y tiempo 
que invierte en realizar dicho trayecto.  
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "BERLIN LICHTENBERG" 
Tipo 
de 
tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
449   Berlin Lichtenb Krakow 587 20:21 6:17 9h 56min 
    Krakow Berlin Lichtenb 587 20:56 6:53 9h 57min 
247 MOSKVA EXPRESS Berlin Lichtenb Moskva 1890 21:23 9:12  1d 11h 49min 
  MOSKVA EXPRESS Moskva Berlin Lichtenb 1890 23:41 5:46  1d 6h 05min 
247   Berlin Lichtenb Kyiv  1359 21:23 9:02  1d 11h 39min 
    Kyiv Berlin Lichtenb  1359 23:35 5:46  1d 6h 11min 
345   Berlin Lichtenb Warszawa 572 21:49 6:04  8h 15min 
    Warszawa Berlin Lichtenb 572 22:45 7:02  8h 17min 
320 GEDANIA Berlin Lichtenb Kaliningrad 661  22:35 13:30  14h 55min 
  GEDANIA Kaliningrad Berlin Lichtenb 661  17:12 7:17  14h 05min 
299 ST.PETERSBURG EXPRESS Berlin Lichtenb St.Petersburg 1701 23:00 12:00  1d 13h 
  ST.PETERSBURG EXPRESS St.Petersburg Berlin Lichtenb 1701 21:10 6:25  1d 9h 15m 
299   Berlin Lichtenb Riga 1342 23:00 7:40  1d 8h 40m 
    Riga Berlin Lichtenb 1342 22:15 6:25  1d 8h 10m 
D 
379 METROPOL Berlin Lichtenb Budapest Keleti 1023 19:09 8:57  11h 48min 
  METROPOL Budapest Keleti Berlin Lichtenb 1023 18:20 8:18  13h 58min 
D 
377 SANSSOUCI Berlin Lichtenb Wien Sud 797 22:31 8:52  10h 21min 
  SANSSOUCI Wien Sud Berlin Lichtenb 797 20:52 7:11  10h 19min 
D 
1073 BALT ORIENT EXPRESS Berlin Lichtenb Bucaresti Nord 1896 23:49 6:00 1d 6h 11m  
  BALT ORIENT EXPRESS Bucaresti Nord Berlin Lichtenb 1896 0:25 5:41 1d 5h 16m  
Tabla 3.1 - Servicios nocturnos desde Berlin Lichtenberg 
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "BERLIN WANNSEE" 
  Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
1209   Berlin Wannsee Klagenfurt 1100 19:26 9:31 14h 05min 
1208   Klagenfurt Berlin Wannsee 1100 19:20 8:24 13h 04min 
1283 SPREE ALPEN EXPRESS Berlin Wannsee Verona 1167 21:38 13:30 15h 52min 
1282 SPREE ALPEN EXPRESS Verona Berlin Wannsee 1167 15:40 7:21 15h 41min 
Tabla 3.2 - Servicios nocturnos desde Berlin Wannsee 
 
Puesto que la mayor parte de las líneas suelen dirigirse hacia países del Este, es 
comprensible que, en general, se trate de trayectos muy largos tanto en distancia como 
en tiempo. Algunos trayectos superan el día de duración. 
 
 
3.3.1.2 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Munich 
 
Munich es la capital de la región germana de Baviera y una de las ciudades más 
importantes de dicho país. Ésta se sitúa en la parte sureste del país, muy cerca de los 
pasos fronterizos con Austria y la República Checa. Esta situación le permite tener muy 
buenas relaciones en materia de transporte con las principales ciudades de estos dos 
países y desarrollarlas incluso hacia otros países situados en la zona de los Balcanes, en 
concreto hacia países como: Hungría, Rumanía o Croacia. Por su ubicación, además, 
también suele ser un punto de paso para las relaciones entre Alemania e Italia que 
utilizan el paso austriaco del Brennero para cruzar los Alpes. Si se observan los datos 
obtenidos correspondientes al año 1995 se podrá concluir que desde dicha ciudad nacen 
las siguientes relaciones ferroviarias internacionales nocturnas:  
 
• Munich-Budapest/Viena 
• Munich-Praga 
• Munich-Zagreb/Rijeka 
• Munich-Nápoles 
• Munich-Pescara 
• Munich-Milán/Venecia/Florencia 
 
En la tabla adjunta se puede ver con mayor detalle las principales características 
de estas rutas: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "MUNCHEN HBF" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
269 KALMAN IMRE Munchen Hbf Budapest Keleti 743 23:19 7:53 8h 34min 
268 KALMAN IMRE Budapest Keleti Munchen Hbf 743 21:25 6:03 8h 38min 
269   Munchen Hbf Wien Westbahnhof 470 23:19 6:32 7h 13min 
248   Wien Westbahnhof Munchen Hbf 470 23:30 6:03 6h 33min 
1980   Munchen Hbf Praha Hlavni 576 23:12 8:12 9h 
352   Praha Hlavni Munchen Hbf 576 21:35 6:04 8h 29min 
297   Munchen Hbf Zagreb 586 22:48 8:00 9h 12min 
296   Zagreb Munchen Hbf 586 21:00 6:13 9h 13min 
297   Munchen Hbf Rijeka 578 22:48 8:29 9h 41min 
480   Rijeka Munchen Hbf 578 20:30 6:13 9h 43min 
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287   Munchen Hbf Napoli Centrale 1177 20:30 10:38 14h 08min 
286   Napoli Centrale Munchen Hbf 1177 18:15 8:30 14h 15min 
1289   Munchen Hbf Pescara 910 21:25 10:04 12h 39min 
1288   Pescara Munchen Hbf 910 19:35 8:35 13h 
289   Munchen Hbf Milano Centrale 594 23:40 8:30 8h 50min 
2121   Milano Centrale Munchen Hbf 594 22:15 6:35 8h 20min 
289   Munchen Hbf Venezia Santa Lucia 565 23:40 8:45 9h 05min 
220/288   Venezia Santa Lucia Munchen Hbf 565 22:02 6:35 8h 33min 
289 BRENNER EXPRESS Munchen Hbf Firenze SMN 655 23:40 9:10 9h 30min 
288 BRENNER EXPRESS Firenze SMN Munchen Hbf 655 21:30 6:35 9h 05min 
Tabla 3.3 - Servicios nocturnos desde Munchen Hbf 
 
Se observa que, en general, estas rutas se suelen encontrar entre los 500 y 1000 
kms de distancia promedio. Únicamente la distancia es algo mayor en aquellas que se 
dirigen hacia el sur de Italia. 
 
 
3.3.1.3 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Frankfurt 
 
Frankfurt es una ciudad situada en la zona centro del país. Se ubica en el enlace de 
diversos ejes ferroviarios principales del país (ver mapa) como el Hamburgo-Munich, lo 
cual le garantiza tener unas buenas conexiones con la parte norte y sur del país. Esto 
quiere decir, que gran parte de las líneas importantes del país pasan por esta ciudad. 
Desde el panorama internacional, desde esta ciudad partían diversas rutas que se 
dirigían hacia ciudades situadas en Italia, Francia, República Checa, Polonia y Rusia. 
En concreto, estas eran las relaciones ferroviarias del año 95: 
 
• Frankfurt-Berlin 
• Frankfurt-Praga 
• Frankfurt-Moscú 
• Frankfurt-Cracovia 
• Frankfurt-Roma 
• Frankfurt-Rimini/Chiasso 
• Frankfurt-Ventimiglia/Niza/Portbou 
 
La tabla que sigue a continuación resume todas las principales características de 
dichas líneas: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "FRANKFURT MAIN" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
D1955   Frankfurt Main Berlin Zoo 564 22:38 6:39 8h 01min 
1954   Berlin Zoo Frankfurt Main 564 23:21 6:46 7h 25min 
D353   Frankfurt Main Praha Hlavni 621 23:27 8:12 8h 45min 
D352   Praha Hlavni Frankfurt Main 621 21:35 6:43 9h 08min 
1005 ITALIA EXPRESS Frankfurt Main Roma Termini 1362 21:15 11:38 14h 23min 
1204 ITALIA EXPRESS Roma Termini Frankfurt Main 1362 18:05 9:21 15h 16min 
401   Frankfurt Main Rimini 1045 22:55 12:32 13h 37min 
200   Rimini Frankfurt Main 1045 16:10 6:52 14h 42min 
401   Frankfurt Main Chiasso 663 22:55 6:37 7h 42min 
200   Chiasso Frankfurt Main 663 22:30 6:52 8h 22min 
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1173   Frankfurt Main Ventimiglia 1401 17:17 10:08 16h 51min 
6694/6695   Ventimiglia Frankfurt Main 1401 18:47 11:48 17h 01min 
1173   Frankfurt Main Nice 1368 17:17 9:43 16h 26min 
6690/6691   Nice Frankfurt Main 1368 20:06 11:48 15h 42min 
1173   Frankfurt Main Portbou 1325 17:17 8:29 15h 12min 
1172/1171   Cerbere Frankfurt Main 1323 19:37 11:48 16h 11min 
Tabla 3.4 - Servicios nocturnos desde Frankfurt Main 
 
En este caso, nos encontramos, por un lado, dos rutas de corto recorrido, una de 
ellas de carácter nacional, con tiempos no superiores a las nueve horas y, por otro, con 
trayectos superiores a los 1300 kms con tiempos de viaje considerables. 
 
 
3.3.1.4 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Colonia 
 
En el apartado anterior se comentó que Frankfurt era una ciudad que se situaba 
ubicada en el centro de enlaces de ejes ferroviarios. Con Colonia sucede algo semejante. 
Su situación es la ideal para que dicha ciudad sea el punto de paso de rutas ferroviarias 
procedentes de países como Bélgica o Francia. De todas maneras, la mayor parte de los 
recorridos que iniciaban sus rutas en esta ciudad en el año 1995 se dirigían hacia el Este 
y tenían como destino ciudades de países como: Austria, República Checa, Rusia, y 
Ucrania. También existía alguna conexión con la parte sur de la costa francesa. 
 
A continuación se presentan las rutas más importantes con origen en esta ciudad: 
 
• Colonia-Praga 
• Colonia-Moscú/San Petersburgo/Kiev 
• Colonia-Viena 
• Colonia-Niza/Portbou 
 
La tabla siguiente resume los datos más importantes de estos recorridos: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "KÖLN HBF" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
353   Koln Hbf Praha Hlavni 843 20:35 8:12 11h 37min  
352   Praha Hlavni Koln Hbf 843 21:35 9:21  11h 46min 
241   Koln Hbf Kiev 1876 19:16 12:40  1d 17h 24m 
273/240   Kiev Koln Hbf  1876 18:50 10:00  1d 15h 10m 
241   Koln Hbf St.Petersburg  2221 19:16 16:54  1d 21h 38m 
49/240   St.Petersburg Koln Hbf  2221 15:20 10:00  1d 18h 40m 
241   Koln Hbf Moskva  2407 19:16 11:17  1d 16h 01m 
15/240   Moskva Koln Hbf  2407 20:50 10:00  1d 13h 10m 
EN 223 CNL DONAU KURIER Koln Hbf Wien West 1087 21:10 7:40  10h 30min 
EN 222 CNL DONAU KURIER Wien West Koln Hbf 1087 21:30 8:42  11h 12min 
1273   Koln Hbf Nice 1391 15:51 8:22  16h 31min 
6630/6631   Nice Koln Hbf 1391 20:17 13:01  16h 42min 
1273   Koln Hbf Portbou 1348 15:51 9:35  17h 44min 
6646/6647   Cerbere Koln Hbf 1346 20:30 13:01  16h 31min 
Tabla 3.5 - Servicios nocturnos desde Koln Hbf 
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En general, se trata de trayectos muy largos, algunos de los cuales supera el día de 
duración. 
 
 
3.3.1.5 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Hamburgo 
 
Hamburgo es una ciudad situada en la parte norte del país. Es el punto de paso 
obligado para las rutas que se dirigen hacia Dinamarca y los países bálticos. Por otra 
parte, la gama de destinos internacionales que presenta es muy variada. Ciudades de 
países como: Austria, Italia y Suiza disponían en el año 1995 de relaciones 
internacionales directas con esta ciudad. Las principales rutas a destacar son las 
siguientes: 
 
• Hamburgo-Graz/Klagenfurt/Bolzano/Viena 
• Hamburgo-Chur 
 
La siguiente tabla describe las principales características: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "HAMBURG ALTONA" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
1299   Hamburg Altona Graz 1273 20:23 12:30 16h 07min 
818   Graz Hamburg Altona 1273 18:45 10:16 15h 31min 
1299 KARTEN EXPRESS Hamburg Altona Klagenfurt 1198 20:23 11:00 14h 37min 
1298 KARTEN EXPRESS Klagenfurt Hamburg Altona 1198 19:25 10:16 14h 51min 
1299   Hamburg Altona Bolzano 1118 20:23 9:39 13h 16min 
1122   Bolzano Hamburg Altona 1118 20:16 10:16 14h 
EN 491 HANS ALBERS Hamburg Altona Wien West 1131 20:23 8:30 12h 07min 
EN 490 HANS ALBERS Wien West Hamburg Altona 1131 20:00 8:06 12h 06min 
471   Hamburg Altona Chur 1149 21:14 10:04 12h 50min 
472/202   Chur Hamburg Altona 1149 20:32 8:51 12h 19min 
Tabla 3.6 - Servicios nocturnos desde Hamburg Altona 
 
La media de estos recorridos ronda las 13h y media de trayecto, lo cual no es nada 
desmesurado si observamos las grandes distancias que se han de superar. 
 
 
3.3.1.6 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Dortmund 
 
Se trata de otra de las ciudades situadas en la cuenca del Ruhr, al norte de 
Colonia. Es origen de ruta de trayectos que se extienden hacia países de la Europa 
Central y Austria. Las relaciones que existían en el año 1995 eran las siguientes: 
 
• Dortmund-Praga/Klagenfurt/Graz/Bolzano 
• Dormund-Roma 
 
Se observa la relación distancias recorridas y tiempos de viajes en la siguiente 
tabla: 
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "DORTMUND" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
353   Dortmund Praha Hlavni 944 19:05 8:12 13h 07min 
352   Praha Hlavni Dortmund 944 21:35 10:54 13h 19min 
353   Dortmund Klagenfurt 1105 19:05 11:00 15h 55min 
1298   Klagenfurt Dortmund 1105 19:25 10:54 15h 29min 
353   Dortmund Graz 1180 19:05 12:30 17h 25min 
818   Graz Dortmund 1180 18:45 10:54 16h 09min 
1123 DOLOMITEN EXPRESS Dortmund Bolzano 1025 19:05 9:39 14h 34min 
1122 DOLOMITEN EXPRESS Bolzano Dortmund 1025 20:16 10.54 14h 38min 
1205 ITALIA EXPRESS Dortmund Roma Termini 1614 17:55 11:38 17h 43min 
1204 ITALIA EXPRESS Roma Termini Dortmund 1614 18:05 12:04 17h 59min 
Tabla 3.7 - Servicios nocturnos desde Dortmund 
 
 
3.3.1.7 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Duisburgo 
 
Duisburgo también forma parte del conjunto de ciudades que conforman la 
llamada cuenca industrial del Ruhr. Se ubica al norte de Colonia en el eje ferroviario: 
Hamburgo-Frankfurt. En el año 1995, presentaba interesantes conexiones ferroviarias 
nocturnas directas con ciudades de otros países diferentes como: Dinamarca, República 
Checa, Suiza o Italia. En concreto, estas rutas internacionales se resumen en las 
siguientes: 
 
• Duisburgo-Copenhaguen 
• Duisburgo-Praga 
• Duisburgo-Rimini/Chiasso 
• Duisburgo-Chur/Chiasso 
• Duisburgo-Brig 
 
A continuación, en la tabla siguiente, se pueden observar toda la relación de 
horarios, distancias recorridas y tiempos de viaje en realizar el trayecto entero. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "DUISBURG" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
233   Duisburg Kobenhavn 759 22:42 8:25 9h 43min 
232   Kobenhavn Duisburg 759 21:05 7:06 10h 01min 
353   Duisburg Praha Hlavni 891 19:46 8:12 12h 26min 
352   Praha Hlavni Duisburg 891 21:35 10:15 12h 40min 
201   Duisburg Rimini 1260 20:19 12:32 16h 13min 
200   Rimini Duisburg 1260 16:10 9:08 16h 58min 
203   Duisburg Chur 840 23:04 10:04 11h 
472/470   Chur Duisburg 840 20:32 6:36 10h 04min 
201   Duisburg Chiasso 878 20:19 6:37 10h 18min 
200   Chiasso Duisburg 878 22:30 9:08 10h 38min 
203   Duisburg Chiasso 878 23:04 11:26 12h 22min 
1690/202   Chiasso Duisburg 878 17:05 6:30 13h 25min 
203   Duisburg Brig 779 23:04 9:59 10h 55min 
336/202   Brig Duisburg 779 20:01 6:30 10h 29min 
Tabla 3.8 - Servicios nocturnos desde Duisburg. 
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Podemos observar en la tabla como los recorridos de esta línea son, en general, 
bastante parecidos. Únicamente destaca la conexión existente con Rimini cuya distancia 
supera los mil kilómetros. En general, tenemos tiempos de viaje en torno a las diez 
horas y media. 
 
 
3.3.1.8 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Leipzig 
 
Leipzig es una ciudad situada al este del país, muy cerca de la frontera con 
Polonia. Formó parte de la antigua Alemania del Este y su situación le permite tener una 
excelente comunicación con su país vecino. De hecho, las relaciones que se explotan 
desde esta ciudad tienen como único destino las dos ciudades más importantes de ese 
país. Estas son las rutas ofrecidas: 
 
• Leipzig-Varsovia/Cracovia 
 
Y aquí tenemos la tabla que nos resume los datos principales (observar que debido 
a la cercanía, los datos obtenidos son bastante asequibles: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "LEIPZIG" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
453   Leipzig Warzaw Esch 768 20:15 7:54  11h 39min 
452   Warzaw Wsch Leipzig 768 18:20 6:28  12h 08min 
453   Leipzig Krakow 651 20:15 7:09  10h 54min 
36006   Krakow Leipzig 651 19:50 6:28  10h 38min 
Tabla 3.9 - Servicios nocturnos desde Leipzig. 
 
 
3.3.1.9 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Dresden 
 
Los enlaces de la ciudad de Dresden tienen como destino las ciudades de Kosice y 
Fonyod. En la tabla observamos estos destinos: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "DRESDEN" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
D 371   Dresden Hbf Kosice 899 18:22 8:05 13h 43min 
324   Kosice Dresden Hbf 899 21:35 10:59 12h 24min 
D 1279   Dresden Hbf Fonyód 779 22:20 12:00 13h 40min 
1278   Fonyód Dresden Hbf 779 17:38 7:44 14h 06min 
Tabla 3.10 - Servicios nocturnos desde Dresden 
 
 
3.3.1.10 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Stuttgart 
 
Finalmente, para concluir el apartado correspondiente a las ciudades alemanas, 
cabe comentar el caso de Stuttgart de donde parten las líneas que se dirige hacia Suiza. 
Se sitúa en el eje Munich-Frankfurt y en 1995 presentaba relaciones con Praga y 
ciudades de Italia. Sus destinos son los siguientes: 
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• Stutgart-Praga 
• Sutgart-Lecce 
• Stutgart-Nápoles 
 
Para acabar, presentamos la tabla con todo su contenido: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "STUTTGART" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
1961   Stutgart Praha Hlavni 643 22:51 8:12 9h 21min 
352   Praha Hlavni Stutgart 643 21:35 6:52 9h 23min 
389   Stutgart Lecce 1550 15:42 12:18 20h 36min 
1082   Leche Stutgart 1550 21:06 16:22 19h 16min 
487   Stutgart Napoli Centrale 1368 18:42 11:25 16h 43min 
1084   Napoli Centrale Stutgart 1368 18:57 14:22 19h 25min 
Tabla 3.11 - Servicios nocturnos desde Stuttgart 
 
Antes de finalizar el apartado, remarcar lo que se dijo al comienzo: cuando se ha 
hablado de los destinos desde una ciudad en estos apartados se entiende a ésta como 
origen o final de dicho trayecto. Es muy posible que las rutas que se puedan realizar 
desde dicha ciudad sean más extensas, considerando a dicha ciudad no como cabecera 
de línea sino como punto de paso. Podríamos poner como ejemplo el caso de 
Hamburgo. En su apartado correspondiente, se comentó que esa ciudad es el paso de la 
mayor parte de relaciones con la ciudad danesa de Copenhaguen. En cambio, al definir 
las rutas que partían desde la ciudad, no se ha indicado dicha relación. En cambio, sí 
que hay tren directo, pero el origen no es en Hamburgo sino en Amsterdam. Esto no 
hace más que confirmar lo que se dijo al comienzo y es que la situación geográfica que 
ocupa Alemania es inmejorable y permite desarrollar toda una gran variedad de 
relaciones internacionales por ferrocarril. 
 
3.3.2 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Francia 
 
Francia se sitúa en el extremo occidental del continente europeo. A pesar de no 
ocupar su parte central, como en el caso alemán, también tiene frontera con un gran 
número de países. De hecho es el país con mayor extensión de la Europa Occidental con 
551.695 Km2 y cuenta con un total de 64.113.894 habitantes. El hecho de tener frontera 
con diversos países hace que disponga de unas buenas comunicaciones con ellos. Por 
otro lado, permite la comunicación de las Islas Británicas y la Península Ibérica con el 
resto de Europa. Al igual que Alemania, el país galo presenta una red ferroviaria muy 
extensa, en total unos 30.411 kms de vía cubren todo el país, de los cuales 12.609 están 
electrificados. En este caso se trata más bien de una red radial con centro en la capital, 
París. En la siguiente figura, podemos observar como se estructura esta red. 
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Ilustración 3.3 - Mapa de la red ferroviaria francesa 
 
La primea línea francesa fue inaugurada en el año 1827 con la puesta en servicio 
del ferrocarril que cubría el trayecto entre Saint Etienne y Andrézieux. Fue tal el éxito 
que tuvo este medio de transporte en ese país que en el año 1870 ya había más de 
39.400 kilómetros de vía. Finalmente, en 1938 las diferentes compañías que se habían 
formado se fusionaron para crear la “Société Nationale des Chemins de fer Français 
(SNCF)” que es la compañía que actualmente gestiona todos los trayectos que se 
realizan por dicho país a nivel nacional. Hoy día, la red se extiende desde París hacia los 
extremos del país por cuatro grandes ejes: uno hacia el norte de la capital hasta alcanzar 
las localidades de Lille, Calais y Bruselas, otro hacia el este que une con Estrasburgo y 
Stuttgart, hacia el sureste para llegar a Lyon, Marsella y la costa sur francesa y, 
finalmente, el eje atlántico que tiene como destino Nantes y Burdeos, por Limoges.  
 
Por lo que respecta al estudio de esta tesina, en el caso francés, París era el 
principal punto de origen de las grandes rutas europeas del año 1995. Esta ciudad 
disponía de enlaces directos con casi todas las grandes ciudades europeas. El resto de 
ciudades, apenas presentaban tráfico. Por tanto, nos centraremos en las rutas que tienen 
su origen o destino en la ciudad bañada por el Sena. 
  
 
3.3.2.1 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia París 
 
Con París ocurre algo parecido como con el caso de Berlín. Esta ciudad utilizaba 
cuatro estaciones diferentes para distribuir sus destinos internacionales por ferrocarril. 
Efectivamente, según la zona del continente hacia donde se dirigía el tren, la ruta partía 
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de una estación u otra. Las cuatro estaciones principales de las que nacían estas rutas 
eran las siguientes: París-Nord, París Est, París-Lyon y París-Austerlitz. Los principales 
destinos de cada una de ellas son los siguientes: 
 
• Paris-Nord: Situada al norte de la ciudad, centra sus conexiones hacia las 
ciudades situadas al norte de Europa. De esta manera, desde esta estación 
parten los ferrocarriles con destino a: Copenhaguen, Amsterdam y Bruselas y 
las principales ciudades del norte de Alemania: Dortmund, Hamburgo y 
Berlin. En la siguiente tabla se resumen las características principales de estos 
recorridos: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "PARIS NORD" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
239   Paris Nord Dortmund 633 23:16 7:23 8h 07min 
238   Dortmund Paris Nord 633 22:37 6:23 7h 46min 
235   Paris Nord Hamburg Altona 961 21:30 7:31 10h 01min 
234   Hamburg Altona Paris Nord 961 22:23 8:40 10h 17min 
243   Paris Nord Berlin Zoo 1126 21:01 8:58 11h 57min 
242   Berlin Zoo Paris Nord 1126 20:59 9:08 12h 09min 
1233 VIKING EXPRESS Paris Nord Kobenhavn 1316 19:02 10:30 15h 28min 
1232 VIKING EXPRESS Kobenhavn Paris Nord 1316 20:05 11:21 15h 16min 
EC 31   Paris Nord Kobenhavn 1316 16:36 8:30 15h 54min 
232   Kobenhavn Paris Nord 1316 21:05 13:29 16h 24min 
Tabla 3.12 - Servicios nocturnos desde Paris Gare Nord 
 
• Paris-Est: Esta es la estación de las que parten las principales relaciones hacia 
Suiza, Praga, y las ciudades que forman parte del sur de Alemania: Frankfurt y 
Munich. Dicha estación se ubica muy cerca de la anterior, en su parte oriental. 
En la siguiente tabla, podemos ver los detalles principales de estos recorridos: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "PARIS EST" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
1251   Paris Est Praha Hlavni 1274 19:55 10:34 14h 39min 
1250   Praha Hlavni Paris Est 1274 18:46 9:38 14h 52min 
261   Paris Est Frankfurt Main 653 22:30 6:52 8h 22min 
401   Frankfurt Main Paris Est 653 22:55 7:05 8h 10min 
1253   Paris Est Frankfurt Main 653 23:00 6:52 7h 52min 
1252   Frankfurt Main Paris Est 653 22:55 6:45 7h 50min 
Min   Paris Est Zurich Hbf 614 22:40 6:57 8h 17min 
h    Zurich Hbf Paris Est 614 23:00 6:48 7h 48min 
261   Paris Est Munchen Hbf 922 22:30 8:50 10h 20min 
260   Munchen Hbf Paris Est 922 21:00 7:05 10h 05min 
263 ORIENT EXPRESS Paris Est Budapest Keleti 1665 19:43 13:08 17h 25min 
262 ORIENT EXPRESS Budapest Keleti Paris Est 1665 15:40 9:34 17h 54min 
469   Paris Est Chur 808 22:40 8:28 11h 48min 
468   Chur Paris Est 808 21:14 6:48 9h 34min 
469   Paris Est Chiasso 846 22:40 10:56 12h 16min 
256   Chiasso Paris Est 846 19:30 6:48 11h 18min 
Tabla 3.13 - Servicios nocturnos desde Paris Gare Est 
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• Paris-Lyon: Es la estación cabecera en las relaciones de Paris con las 
principales ciudades italianas: Milán, Roma, Venecia, Florencia y Nápoles. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "PARIS LYON" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN 213 PALATINO Paris Lyon Roma Termini 1767 18:47 9:45 14h 58min 
EN 212 PALATINO Roma Termini Paris Lyon 1767 19:22 10:06 15h 44min 
EN 223 RIALTO Paris Lyon Venezia Santa Lucia 1402 20:06 8:45 12h 39min 
EN 222 RIALTO Venezia Santa Lucia Paris Lyon 1402 20:10 8:34 12h 24min 
EN 227 GALILEI Paris Lyon Firenze SMN 1449 20:09 8:24 12h 15min 
EN 226 GALILEI Firenze SMN Paris Lyon 1449 19:45 8:25 12h 40min 
1127 PARTHENON Paris Lyon Brindisi Maritima 2115 20:12 16:40 20h 28min 
1126 PARTHENON Brindisi Maritima Paris Lyon 2115 12:36 10:03 21h 27min 
211 NAPOLI EXPRESS Paris Lyon Napoli Centrale 1971 20:56 17:06 20h 10min 
210 NAPOLI EXPRESS Napoli Centrale Paris Lyon 1971 14:00 9:06 19h 06min 
EN 217 STENDHAL Paris Lyon Milano Centrale 1135 22:22 8:45 10h 23min 
EN 216 STENDHAL Milano Centrale Paris Lyon 1135 21:00 7:22 10h 22min 
Tabla 3.14 - Servicios nocturnos desde Paris Gare Lyon 
 
 
• Paris-Austerlitz: De esta estación parten las rutas que se dirigen hacia la 
península ibérica, en concreto, a las ciudades españolas de Barcelona y 
Madrid. También hay líneas directas a los pasos fronterizos de Irún y Portbou. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "PARIS AUSTERLITZ" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
303 PUERTA DEL SOL Paris Austerlitz Madrid Chamartin 1439 18:05 9:50 15h 45min 
301 PUERTA DEL SOL Madrid Chamartin Paris Austerlitz 1439 18:15 10:34 16h 19min 
409 FRANCISCO GOYA Paris Austerlitz Madrid Chamartin 1439 20:00 8:35 12h 35min 
407 FRANCISCO GOYA Madrid Chamartin Paris Austerlitz 1439 19:30 8:30 13h 
477 JOAN MIRÓ Paris Austerlitz Barcelona França 1140 21:15 8:20 11h 05min 
475 JOAN MIRÓ Barcelona França Paris Austerlitz 1140 21:00 8:15 11h 15min 
473   Paris Austerlitz Portbou 970 21:45 8:50 11h 05min 
478   Cerbere Paris Austerlitz 968 20:40 7:30 10h 50min 
Tabla 3.15 - Servicios nocturnos desde Paris Austerlitz 
 
3.3.3 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Bélgica y 
Holanda 
 
Estos dos países vecinos forman parte del Benelux. Se hallan situados en la parte 
norte del continente entre Francia y Alemania y ambos están bañados por el mar del 
Norte.  
 
La red ferroviaria belga tiene como centro neurálgico a su capital, Bruselas. 
Debido a su pequeño tamaño, con grandes ciudades separadas por distancias cortas, 
tanto Bélgica como Holanda disponen de pocos servicios expresos de larga distancia. 
Estos operan principalmente en itinerarios internacionales, tales como Ostende-Colonia 
o Bruselas-Amsterdam.  
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En el año 1995, tres ciudades eran comienzo o final de línea de servicios 
ferroviarios nocturnos internacionales: Bruselas, Ostende y Amsterdam. 
 
 
3.3.3.1 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Bruselas 
 
Bruselas, capital de Bélgica, se encuentra en el eje París-Amsterdam. En el año 
95, estaba muy bien relacionada con sus países vecinos: Francia, Holanda y Alemania, 
extendiendo sus rutas hasta países como: Polonia, Rusia, Ucrania, Suiza o Italia. A 
continuación presentamos los destinos que se pueden alcanzar desde esta ciudad: 
 
• Bruselas-Chiasso 
• Bruselas-Brig 
• Bruselas-Brig / Chur 
• Bruselas-Roma 
• Bruselas-Ancona 
• Bruselas-Venecia 
• Bruselas-Lourdes 
• Bruselas-Portbou/Cerbere 
• Bruselas-Ventimiglia 
 
 
En la siguiente tabla se observan minuciosamente los datos que pertenecen a estas 
rutas: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "BRUSSELS MIDI" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
299   Brussels Midi Chiasso 916 19:13 6:02 10h 49m 
298   Chiasso Brussels Midi 916 20:40 9:30 12h 50m 
499   Brussels Midi Brig 817 22:17 8:58 10h 41m 
498   Brig Brussels Midi 817 20:01 6:53 10h 52m 
499   Brussels Midi Brig 817 22:17 10:53 12h 36m 
1647   Brig Brussels Midi 817 19:07 6:53 11h 46m 
499   Brussels Midi Chur 1061 22:17 8:28 12h 11m 
1794   Chur Brussels Midi 1061 20:14 6:53 12h 39m 
295   Brussels Midi Roma Termini 1599 15:13 9:55 18h 42m 
1294   Roma Termini Brussels Midi 1599 16:30 10:48 18h 18m 
1291   Brussels Midi Ancona 1390 17:56 10:48 16h 52m  
1290   Ancona Brussels Midi 1390 15:08 8:53 17h 45m 
299   Brussels Midi Venezia Santa Lucia 1234 19:13 11:00 15h 47m 
298   Venezia Santa Lucia Brussels Midi 1234 17:51 9:30 15h 39m 
1236   Brussels Midi Lourdes 1429  20:21 10:00 14h 39m 
1230   Lourdes Brussels Midi  1429 18:23 10:02 15h 39m 
1284 CAMINO AZUL Brussels Midi Porbou  1176 18:42 9:08 14h 26min  
1280 CAMINO AZUL Cerbere Brussels Midi  1176 18:03 7:03  13h 00min 
286 FLANDRES RIVIERA Brussels Midi Ventimiglia  1377 19:07 11:29  16h 22min 
6708/6709 FLANDRES RIVIERA Ventimiglia Brussels Midi  1377 17:42 9:03  15h 21min 
 241   OST WEST EXPRESS Brussels Midi Moskva  2635 15:55  11:17  1d 19h 22m  
 15/240 OST WEST EXPRESS  Moskva Brussels Midi  2635 20:50 13:22  1d 16h 32m 
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241   Brussels Midi Kiev  2105  15:55 12:40 1d 20h 45m  
 273/240   Kiev Brussels Midi  2105  18:05  13:22  1d 20h 17m 
241    Brussels Midi St.Petersburg  2450  15:55 16:54  2d 59min 
 49/240   St.Petersburg Brussels Midi  2450  15:20   13:22   1d 22h 2m 
Tabla 3.16 - Servicios nocturnos desde Brussels Midi 
 
Mirando los datos ofrecidos por estas tablas, se puede observar que como la 
distancia que separa a Bruselas de las ciudades que pertenecieron a la unión soviética es 
bastante importante, el tren que realiza su recorrido ha de emplear dos noches para 
cubrir todo el trayecto. Esto queda un poco lejos de lo que se ha definido en el capítulo 
anterior como tren nocturno. Por lo tanto, estos recorridos tan excesivamente largos 
simplemente se plantean aunque no serán tenidos en cuenta a posteriori.  
 
 
3.3.3.2 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Oostende 
 
Oostende es una ciudad belga situada al norte de la capital del país, Bruselas. Se 
encuentra bañada por el mar del Norte y presenta conexiones marítimas con la capital 
inglesa, junto a Den Haag y Calais, lo cual permite intercambio de viajeros entre mar y 
tierra. Puesto que ferroviariamente también disponía de una amplia variedad de 
destinos, favorece la llegada de pasajeros que puedan tomar el ferry con destino a 
Londres. 
 
En concreto, Oostende tenía relaciones con ciudades de Alemania, Austria, 
Dinamarca e Italia. En concreto, las rutas que tenía eran las siguientes: 
 
• Oostende-Copenhaguen 
• Oostende-Berlin 
• Oostende-Regensburg / Munich 
• Oostende-Innsbruck / Zell am See / Klagenfurt 
• Oostende-Viena 
• Oostende-Verona 
 
A continuación se presenta la tabla con los recorridos que partían desde dicha 
ciudad. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "OOSTENDE" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
233 NORD EXPRESS Oostende Kobenhavn 1144 17:34 8:30 14h 56m 
232 NORD EXPRESS Kobenhavn Oostende 1144 21:05 12:09 15h 04m 
520   Oostende Berlin Zoo 961 21:34 8:58 11h 24m 
242   Berlin Zoo Oostende 961 20:59 8:09 12h 10m 
EN 225   Oostende Regensburg 905 20:13 6:18 10h 05m 
EN 224   Regensburg Oostende 905 23:25 9:18 9h 53m 
EN 225   Oostende München 969 20:13 7:36 11h 23m 
214   Manchen Oostende 969 22:21 9:18 10h 57m 
1219   Oostende Innsbruck 1141 18:07 7:38 13h 31m 
1618   Innsbruck Oostende 1141 21:15 10:45 13h 30m 
1219   Oostende Zell am See 1175 18:07 8:25 14h 18m 
1218   Zell am See Oostende 1175 20:30 10:45 14h 15m 
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1219   Oostende Klagenfurt 1348 18:07 11:28 17h 21m 
1216   Klagenfurt Oostende 1348 18:05 10:45 16h 40m 
EN 225 DONAUWALZER Oostende Wien Westbahnhof 1320 20:13 10:58 14h 45m 
EN 224 DONAUWALZER Wien Westbahnhof Oostende 1320 18:44 9:18 14h 32m 
1219   Oostende Verona 1415 18:07 11:58 17h 51m 
1218   Verona Oostende 1415 16:32 10:45 18h 13m 
Tabla 3.17 - Servicios nocturnos desde Oostend 
 
En el caso holandés, se cuenta con una de las redes ferroviarias más intensivas y 
eficientes del mundo. En 1989, año en el que el nivel de ocupación aumentó mucho más 
rápidamente que en los países de su entorno, el Gobierno holandés aprobó importantes 
inversiones en nuevas líneas y material. Holanda es un país densamente poblado (14 
millones de personas) para una extensión de 41.526 Km2. Es la base idónea para 
desarrollar con éxito una red de ferrocarril.  
 
La red la componen 2780 kms de vía, de los cuales hay electrificados 1939. 
Anualmente se mueven 12.800 millones de viajeros por km. La compañía que gestiona 
la red es la NS, propiedad del Estado. 
  
 
3.3.3.3 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Amsterdam 
 
Amsterdam, capital de los Países Bajos, se encuentra situada en la zona norte de 
Europa bañada por las aguas del mar del Norte. Es, por tanto, una ciudad con puerto 
marítimo, lo cual le da una gran importancia ya que tiene la posibilidad de realizar 
importantes intercambios de mercancía terrestre-marítima como sucede con otras 
ciudades que se verán a continuación. Desde el punto de vista ferroviario, presenta 
buenas conexiones con las principales ciudades de sus países vecinos: Alemania y 
Bélgica a través de los pasos fronterizos de Hengelo, Emmerich, Visé y Amberes. Esto 
le permite ampliar sus conexiones hasta ciudades de otros países como Francia, Suiza, 
Austria, Dinamarca o Italia. En concreto, en el año 95, de la capital holandesa partían 
las siguientes relaciones ferroviarias nocturnas directas: 
 
• Amsterdam-París 
• Amsterdam-Copenhaguen 
• Amsterdam-Berlin 
• Amsterdam-Basilea 
• Amsterdam-Regensburg / Munich 
• Amsterdam-Klagenfurt / Innsbruck / Zell am See 
• Amsterdam-Viena 
• Amsterdam-Brig / Chiasso / Chur 
• Amsterdam-Milan-Rimini 
• Amsterdam-Verona 
• Amsterdam-Portbou/Cerbere 
• Amsterdam-Ventimiglia 
 
En la tabla presentada a continuación se pueden observar las rutas descritas 
anteriormente.  
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "AMSTERDAM CENTRAAL" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) 
Hora 
salida Hora llegada Tiempo de viaje Origen Destino 
288   Ámsterdam Centraal Paris Nord 588 22:15 6:56 8h 41m 
1289/289   Paris Nord Amsterdam Centraal 588 23:22 8:02 8h 40m 
1237 
NORD WEST 
EXPRESS Ámsterdam Centraal Kobenhavn 848 20:14 7:30 11h 16m 
1236 
NORD WEST 
EXPRESS Kobenhavn Amsterdam Centraal 848 22:05 9:48 11h 43m 
341   Ámsterdam Centraal Berlin Zoo 690 22:40 7:24 8h 44m 
340   Berlin Zoo Amsterdam Centraal 690 23:51 7:40 7h 49m 
203 SCHWEIZ EXPRESS Ámsterdam Centraal Basel SBB 779 20:05 6:40 10h 35m 
202 SCHWEIZ EXPRESS Basel SBB Amsterdam Centraal 779 23:25 9:40 10h 15m 
EN 215   Ámsterdam Centraal Regensburg 830 20:56 6:18 9h 22m 
EN 224   Regensburg Amsterdam Centraal 830 23:20 8:57 9h 37m 
EN 215   Ámsterdam Centraal München Hbf 894 20:56 7:36 10h 40m 
214   München Hbf Amsterdam Centraal 894 22:11 8:57 10h 46m 
1217   Ámsterdam Centraal Klagenfurt 1273 19:39 11:28 15h 49m 
1216   Klagenfurt Amsterdam Centraal 1273 18:05 10:11 16h 06m 
1217   Ámsterdam Centraal Innsbruck 1066 19:39 7:38 11h 59m 
1218   Innsbruck Amsterdam Centraal 1066 21:15 10:11 12h 56m 
1217   Ámsterdam Centraal Zell am See 1100 19:39 8:25 12h 46m 
1618   Sep am See Amsterdam Centraal 1100 20:30 10:11 13h 41m 
EN 215   Ámsterdam Centraal Wien Westbahnhof 1245 20:56 10:58 14h 02m 
EN 224   Wien Westbahnhof Amsterdam Centraal 1245 18:44 8:57 14h 13m 
203 SCHWEIZ EXPRESS Ámsterdam Centraal Brig 1000 20:05 9:58 13h 53m 
336/2544 SCHWEIZ EXPRESS Brig Amsterdam Centraal 1000 20:01 9:40 13h 39m 
203   Ámsterdam Centraal Chiasso 1099 20:05 11:23 15h 18m 
1690   Chiasso Amsterdam Centraal 1099 17:04 9:40 16h 36m 
203 SCHWEIZ EXPRESS Ámsterdam Centraal Chur 1061 20:05 10:08 14h 03m 
472 SCHWEIZ EXPRESS Chur Amsterdam central 1061 20:32 9:40 13h 08m 
201   Ámsterdam Centraal Milano Centrale 1150 17:55 7:45 13h 20m 
200   Milano Centrale Amsterdam Centraal 1150 21:25 11:33 14h 08m 
1217   Ámsterdam Centraal Verona 1340 19:39 11:58 16h 19m 
1218   Verona Amsterdam Centraal 1340 16:32 10:11 17h 39m 
1286 CAMINO AZUL Ámsterdam Centraal Portbou  1382 14:52 7:27 16h 36m 
1280 CAMINO AZUL Cerbere Amsterdam Centraal  1382 18:03 10:47 16h 44m 
1186 FLANDRES RIVIERA Ámsterdam Centraal Ventimiglia  1583 16:47 11:29 18h 42m 
1180/1181 FLANDRES RIVIERA Ventimiglia Amsterdam Centraal  1583 17:42 12:25 18h 41m 
Tabla 3.18 - Servicios nocturnos desde Amsterdam Centraal 
 
Se puede observar la gran variedad de posibilidades de conexión existentes desde 
la capital holandesa. Se pueden encontrar rutas con trayectos más cortos como los que 
van a París y Berlín y otras con trayectos más largos como aquellos que se dirigen hacia 
Italia o el sur de Francia.  
 
Por otra parte se puede observar como los trenes que se dirigen a las poblaciones 
de Regensburg y Munich, realizan conjuntamente parte del recorrido. Llegado un punto, 
estos se separan y cada uno sigue una ruta individual. Esto mismo sucede con los trenes 
que se dirigen a Klagenfurt, Innsbruck y Zell am See, por un lado y a Brig, Chiasso y 
Chur, por otro. Observamos como las relaciones Amsterdam/Oostende-
Regensburg/Munich se enlazan entre sí, realizando parte del trayecto como un único 
convoy. 
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Finalmente, una observación peculiar de lo que sucede en el paso fronterizo entre 
España y Francia, en la conexión Portbou/Cerbere. Los trenes únicamente pueden 
transportar viajeros saliendo de su país, es decir, sólo pueden sacar viajeros pero no 
introducirlos. Lo mismo sucede en el paso fronterizo entre Irún y Hendaya. 
 
3.3.4 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Suiza 
 
Suiza es el país ferroviario por antonomasia. Esto es porque presenta una densa 
red de vía en relación a la poca extensión de territorio que ocupa. Como en el caso 
alemán, se trata de un país céntrico europeo, lo cual hace que esté rodeado de diferentes 
países y haya numerosas rutas que crucen sus fronteras vecinas.  
 
La peculiaridad fundamental del país helvético es que es un país muy montañoso 
(el 70% del territorio está en los Alpes) y que los trazados ferroviarios de sus líneas se 
van a ver afectados por este hecho por la presencia de grandes pendientes. Esto relentiza 
la circulación por sus trazados. Durante el siglo pasado se habían formado muchas 
compañías hasta que en 1902 el Estado decidió nacionalizar algunas de las principales 
compañías para constituir los Ferrocarriles Federales Suizos, conocidos con diferentes 
iniciales debido a las tres lenguas oficiales del país: CFF (francés), SBB (alemán) y FFS 
(italiano).  
 
Las rutas ferroviarias suizas que atraviesan los Alpes unen Francia, Alemania e 
Italia. No es para menos, muchos trayectos internacionales entre Alemania e Italia 
cruzan el país helvético. De esta manera, Suiza tiene conexión con países como Austria, 
Francia, España, Holanda y Bélgica a parte de los dos mencionados anteriormente. 
 
En el caso que ocupa, existen tres ciudades en este país las cuales pueden ser 
cabecera o destino de alguna ruta internacional. Estas ciudades son: Zurich, Génova, 
Basilea y Berna. 
 
 
3.3.4.1 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Zurich 
 
Comenzaremos este repaso con la ciudad de Zurich. Entre esta ciudad y Génova 
se reparten la mayor parte de las salidas/llegadas de rutas transeuropeas. De Zurich 
parten las siguientes rutas: 
 
• Zurich-Lecce 
• Zurich-Nápoles 
• Zurich-Roma 
• Zurich-Graz/Budapest 
• Zurich-Viena 
 
En la tabla podemos observar los detalles de duración y distancia de recorrido. 
Observamos que en general, los recorridos tienen una duración larga si estos se dirigen 
a la zona sur de Italia. Los recorridos más cortos son los que se dirigen a la zona de 
Austria. 
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "ZURICH HBF" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
IC 389   Zurich Hbf Leche 1311 19:07 12:18 17h 11min 
388   Lecce Zurich Hbf 1311 21:06 14:53 17h 47min 
1593   Zurich Hbf Napoli Centrale 1129 20:07 10:31 14h 24min 
312   Napoli Centrale Zurich Hbf 1129 19:15 10:53 15h 38min 
EN 303 ROMA Zurich Hbf Roma Termini 925 22:07 9:23 11h 16min 
EN 314 ROMA Roma Termini Zurich Hbf 925 21:00 8:53 11h 53min 
EN 465 ZURICHSEE Zurich Hbf Graz 732 21:33 7:32 9h 59min 
EN 464 ZURICHSEE Graz Zurich Hbf 732 22:00 8:26 10h 26min 
EN 465   Zurich Hbf Budapest Keleti 1040 21:33 12:08 14h 35min 
434   Budapest Keleti Zurich Hbf 1040 17:25 8:26 15h 01min 
EN 467 CNL WIENNER WALZER Zurich Hbf Wien West 797 21:44 8:05 10h 21min 
EN 466 CNL WIENNER WALZER Wien West Zurich Hbf 797 21:25 8:26 11h 01min 
Tabla 3.19 - Servicios nocturnos desde Zurich Hbf 
 
 
3.3.4.2 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Ginebra. 
 
Desde Ginebra se plantean los siguientes recorridos principalmente hacia Italia. 
Las rutas que existían en el año 1995 eran las siguientes: 
 
• Ginebra-Nápoles/Roma 
• Ginebra-Zagreb/Venecia 
• Ginebra-Pescara 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "GENÈVE" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
311   Genève Napoli Centrale 1214 20:25 10:31 14h 06min 
312   Napoli Centrale Genève 1214 19:15 11:12 15h 57min 
EN 311 ROMA Genève Roma Termini 1010 20:25 9:23 12h 58min 
EN 314 ROMA Roma Termini Genève 1010 21:00 9:12 12h 12min 
221 SIMPLON EXPRESS Genève Zagreb 1071 23:02 14:52 15h 50min 
220 SIMPLON EXPRESS Zagreb Genève 1071 14:10 6:39 16h 29min 
1227   Genève Pescara 947 20:48 8:30 11h 42min 
1226   Pescara Genève 947 19:25 6:14 10h 49min 
221 SIMPLON EXPRESS Genève Venezia Sta.Lucia 645 23:02 7:00 7h 58min 
9720/220 SIMPLON EXPRESS Venezia Sta.Lucia Genève 645 22:02 6:39 8h 37min 
Tabla 3.20 - Servicios nocturnos desde Venezia Santa Lucia 
 
 
3.3.4.3 Servicios ferroviarios internacionales desde y hacia Basilea y Berna 
 
Disponen de pocas rutas en cuanto a origen de línea, pero sí que tienen un montón 
de líneas en cuanto a paso. Estas son sus rutas: 
 
• Basilea-Roma 
• Basilea-Nápoles 
• Berna-Pescara 
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "BASEL SBB" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN 313 ROMA Basel SBB Roma Termini 1019 20:02 9:23 13h 03min 
EN 314 ROMA Roma Termini Basel SBB 1019 21:00 9:58 12h 58min 
301   Basel SBB Napoli Centrale 1223 19:11 10:31 15h 20min 
312   Napoli Centrale Basel SBB 1223 19:15 12:07 16h 52min 
313   Bern Pescara 850 21:20 8:30 11h 10min 
1226   Pescara Bern 850 19:25 6:03 10h 38min 
Tabla 3.21 - Servicios nocturnos desde Basel y Berna 
 
3.3.5 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Dinamarca 
 
Dinamarca forma parte de una pequeña península situada al norte de Alemania. 
Sus principales relaciones internacionales pasan por dicho país. Copenhague es la única 
ciudad en la que nacen rutas ferroviarias que enlazan con otras ciudades europeas. Las 
principales son las siguientes: 
 
• Copenhaguen-Basilea/Innsbruck 
• Copenhaguen-Colonia 
• Copenhaguen-Berlín 
 
En la siguiente tabla aparecen las características más peculiares: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "KOBENHAVN" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
483   Kobenhavn H Basel SBB 1222 19:05 10:23 15h 18min 
351   Basel SBB Kobenhavn H 1222 17:46 9:30 15h 44min 
483   Kobenhavn H Innsbruck 1346 19:05 11:36 16h 31min 
482   Innsbruck Kobenhavn H 1346 17:05 9:30 16h 25min 
232 NORD EXPRESS Kobenhavn H Koln Hbf 800 21:05 7:57 10h 52min 
233 NORD EXPRESS Koln Hbf Kobenhavn H 800 22:00 8:30 10h 30min 
309   Kobenhavn H Berlin Lichtenberg 505 22:30 6:56 8h 26min 
308   Berlin Lichtenberg Kobenhavn H 505 23:52 8:26 8h 34min 
Tabla 3.22 - Servicios nocturnos desde Kobenhavn 
 
3.3.6 Servicios ferroviarios internacionales con origen y destino a Austria 
 
Austria tiene también un importante tráfico internacional nocturno de viajeros. La 
ciudad de la que parten la mayor parte de estas rutas es su capital, Viena. Al igual que 
sucedía con Berlín o París, las rutas se agrupan según la estación de procedencia. En 
Viena existen dos estaciones importantes para relaciones internacionales: Wien-Sud y 
Wien-West. 
 
• Wien-Sud: De esta primera estación parten los trenes que se dirigen 
básicamente hacia Italia. Por ello, todos sus destinos son ciudades de este país: 
Florencia, Milán, Roma, Venecia, etc. Lo podemos ver en el siguiente cuadro: 
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RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "WIEN SUD" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
235 REMUS Wien Sud Roma Termini 1175 19:45 9:30 13h 45min 
  REMUS Roma Termini Wien Sud 1175 19:20 8:57 13h 37min 
235   Wien Sud Milano Centrale 869 19:45 8:50 13h 05min 
    Milano Centrale Wien Sud 869 20:15 8:57 12h 42min 
1235   Wien Sud Firenze SMN 857 20:15 7:53 13h 38min 
    Firenze SMN Wien Sud 857 19:43 8:50 13h 07min 
1235   Wien Sud Milano Centrale 869 20:15 8:50 12h 35min 
    Milano Centrale Wien Sud 869 20:15 8:50 12h 35min 
1135   Wien Sud Ancona 966 21:02 10:44 13h 42min 
    Ancona Wien Sud 966 17:20 8:11 14h 51min 
EN 237 SAN MARCO Wien Sud Venezia Sta.Lucia 620 22:22 8:42 10h 20min 
  SAN MARCO Venezia Sta.Lucia Wien Sud 620 20:35 6:23 9h 48min 
Tabla 3.23 - Servicios nocturnos desde Wien Sud 
 
• Wien-West: De esta, nacen las rutas que tienen como principal destino, las 
ciudades ubicadas en la zona de los Balcanes y la península helénica. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "WIEN WEST" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
347   Wien West Athinai 1894 19:05 6:39  1d 11h 34m 
334   Athinai Wien West 1894 21:45 9:20  1d 11h 35m 
347 DACIA EXPRESS Wien West Bucaresti Nord 1146 19:05 13:47 18h 42min 
23/346 DACIA EXPRESS Bucaresti Nord Wien West 1146 16:00 9:20 17h 20min 
341 BEOGRAD EXPRESS Wien West Skopje 1099 23:25 19:44 20h 19min 
212/340 BEOGRAD EXPRESS Skopje Wien West 1099 8:50 5:30 20h 40min 
341   Wien West Szeged 464 23:25 6:18 6h 53min 
7051/340   Szeged Wien West 464 22:40 5:30 6h 50min 
Tabla 3.24 - Servicios nocturnos desde Wien West 
 
3.3.7 Otros servicios internacionales. 
 
Finalmente nos encontramos con otras rutas internacionales aisladas, cuyas 
ciudades de origen de línea no pertenecen a ninguno de los países mencionados con 
anterioridad. Aquí nos encontramos con ciudades diversas como: Lisboa, Barcelona, 
Malmö o Irún.  Generalmente suelen enlazar una ciudad centroeuropea con otra situada 
fuera de ella, en lo que podríamos denominar como ramal de la gran malla. En concreto 
las rutas que vamos a estudiar son las siguientes: 
 
• Lisboa-Madrid 
• Irún-Lisboa 
• Irún-Oporto 
• Barcelona-Milán 
• Barcelona-Zurich 
• Malmö-Budapest 
• Malmö-Berlin 
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• Lisboa-Madrid: cubre las relaciones entre estas dos ciudades 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "LISBOA" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
335 LUSITANIA Lisboa Sta.Apolonia Madrid Chamartin 674 22:05 8:40 10h 35min 
332 LUSITANIA Madrid Chamartin Lisboa Sta.Apolonia 674 22:30 8:33 10h 03min 
Tabla 3.25 - Servicios nocturnos desde Lisboa Santa Apolonia 
 
 
• Irún-Lisboa/Oporto: forman parte de un tronco común hasta su separación a 
pocos kms de la llegada. 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "IRÚN" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
313/312 SUDEXPRESS Irán Lisboa Sta.Apol 953  22:00 13:05 15h 05min 
311 SUDEXPRESS Lisboa Sta.Apol Hendaye 953  17:03 9:04 16h 01min 
313/312   Irán Porto Campanhá 799  22:00 11:45 13h 45min 
316   Porto Campanhá Hendaye 799  18:05 9:04 14h 59min 
Tabla 3.26 - Servicios nocturnos desde Irún 
 
 
• Barcelona-Milan/Zurich:  
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "BARCELONA" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN 273 SALVADOR DALÍ Barcelona EF Milano Centrale 1139 20:15 8:45 12h 30min 
EN 276 SALVADOR DALÍ Milano Centrale Barcelona EF 1139 20:00 9:10 13h 10min 
EN 272 PABLO CASALS Barcelona EF Zurich Hbf 1157 20:15 9:15 13h 10min 
EN 274 PABLO CASALS Zurich Hbf Barcelona EF 1157 19:33 9:10 13h 37min 
Tabla 3.27 - Servicios nocturnos desde Barcelona EF 
 
 
• Malmö-Budapest: 
• Malmö-Berlin: 
 
RUTAS FERROVIARIAS INTERNACIONALES CON ORIGEN/FINAL EN "MALMÖ" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida Hora llegada Tiempo viaje Origen Destino 
1011   Malmö Budapest Keleti 1319  17:12 16:38  23h 26min 
1010 SASSNITZ EXPRESS Budapest Keleti Malmö 1319  13:30 12:56 23h 26min  
319   Malmö Berlin Hbf 430  21:20 6:47  9h 27min 
318 SASSNITZ EXPRESS Berlin Hbf Malmö 430  23:06 8:12  9h 6min 
Tabla 3.28 - Servicios nocturnos desde Malmö 
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3.4 Conclusiones principales. 
 
A modo de resumen y conclusión de todo lo visto en el presente capítulo, se 
añadirá que en el presente se han descrito de manera minuciosa las principales líneas 
internacionales nocturnas por ferrcarril que existían en Europa en el año 1995. Para cada 
una de estas rutas se presenta una tabla donde quedan claros algunos de los datos más 
significantes de dichos servicios, como son: el origen y destino del trayecto y las horas 
de salida y llegada, así como la duración del recorrido. 
 
Aunque los datos ofrecidos por estas tablas se analizarán más adelante, en 
capítulos posteriores, es importante observar la gran diversidad de trayectos existentes y 
la variedad de resultados obtenidos. De este modo se puede ver que existían servicios 
que realizaban sus recorridos en tiempos de viaje asequibles para el usuario como 
podría ser un tiempo aproximado entre las 8 y las 10 horas de viaje, mientras que otros 
trayectos necesitaban para la realización de su viaje de tiempos de hasta 16 ó 18 horas. 
Estos últimos se alejan bastante de lo que un servicio ferroviario debe ofrecer a sus 
clientes para que éste elija al ferrocarril como el medio de transporte ideal para 
desplazarse. 
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Capítulo 4º Estudio de los servicios ferroviarios nocturnos del año 2007. 
4.1 Introducción. 
 
En el capítulo anterior se ha analizado con detalle cuáles eran las principales 
relaciones internacionales existentes en materia de tráfico ferroviario nocturno por 
Europa en el año 1995. Como se comentó entonces, esa información fue extraída del 
libro de rutas y horarios elaborado por Thomas Cook para dicho año. Todas ellas ya han 
quedado bien definidas en las tablas expuestas a lo largo del capítulo.  
 
El siguiente punto de interés será conocer con exactitud cual es la situación actual 
de los diferentes servicios internacionales. Con estos datos se podrá proceder a realizar 
las sucesivas comparaciones con los datos del capítulo anterior. Podría interesar saber, 
entre otras cosas, que líneas se han mantenido, cuáles han sido suprimidas porque no 
había viajeros o si se ha creado alguna nueva porque haya aparecido una nueva 
demanda de pasajeros. Estos datos aparecen en diversas páginas web de internet. Por 
ello se ha acudido a las páginas web de las principales administraciones ferroviarias 
(DB, SNCF, FS, OBB,…) que actualmente operan por toda Europa o, al menos, por la 
zona en que se centra este estudio: Europa Central y Occidental, principalmente. Estas 
páginas han facilitado todos los datos sobre los nuevos horarios y rutas actualizados. 
Por lo tanto, para este capítulo se va a adoptar la misma visión descriptiva que se 
empleó para el anterior. En el siguiente, con los datos de ambos períodos, se realizará el 
análisis pertinente. 
 
Igual que sucedía en el año 1995, actualmente se comprueba que la cantidad de 
rutas existentes es numerosa y variada. Por ello, nuevamente adoptamos el convenio de 
realizar el estudio de aquellas rutas que, al menos, transcurran entre dos países distintos. 
Se ha decidido tener en cuenta las rutas que hemos considerado más importantes. 
 
4.2 Política Comercial actual y principales compañías ferroviarias. 
 
Comenzaremos este apartado con la idea de que en la actualidad se ha establecido 
un cierto orden dentro del panorama ferroviario internacional en Europa. Este ha venido 
establecido por la aparición, durante los últimos años, de una serie de compañías 
encargadas de operar los diferentes trayectos ferroviarios entre dos o más países 
diferentes. Esto ha sucedido por la limitación que tenían las diferentes compañías 
nacionales para poder operar en suelo extranjero. 
 
Cada una de estas compañías se encarga de explotar una serie de rutas o productos 
las cuales guardan unas características idénticas en materia de calidad, seguridad y 
confort.  Podremos comprobar que, en general, estas características son parecidas o 
similares en las diferentes compañías. Estas compañías a las que se hace referencia son 
las siguientes: 
 
• Elipsos Internacional S.A. 
• Artesia Night 
• City Night Line 
• EuroNight 
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• DB NachtZug 
• Urlaubs Express 
• D-Nacht 
• Berlin Night Express 
 
Algunas de estas compañías nacieron nuevas, como tal, para lograr la gestión del 
producto entre los dos países; otras, en cambio, son simplemente cooperaciones creadas 
a partir de las administraciones originarias.  Finalmente, tenemos algunas como DB 
NachtZug que son filiales de la administración ferroviaria alemana. 
 
El objetivo de los siguientes apartados será conocer quienes son estas compañías, 
qué servicios y tarifas nos ofrecen en la actualidad y, principalmente, cuáles son las 
relaciones internacionales que cubren cada una de ellas. 
 
4.3 Elipsos Internacional S.A. 
 
Elipsos Internacional S.A. es una sociedad de derecho español constituida en el 
año 2001 por RENFE y SNCF a partes iguales. Procede de la anterior AEIE franco-
española formada por estas dos administraciones en 1996. En la actualidad, dicha 
sociedad se encarga de gestionar las relaciones ferroviarias nocturnas internacionales 
existentes entre España-Francia, España-Suiza y España-Italia. En total, son cuatro 
trayectos, que se cubren por medio de TrenHotel. 
 
Los trenes gestionados por esta compañía son, concretamente, los siguientes: 
• Elipsos Trenhotel “Francisco de Goya”: Madrid-Paris 
• Elipsos Trenhotel “Joan Miró”: Barcelona-Paris 
• Elipsos Trenhotel “Pau Casals”: Barcelona-Zurich 
• Elipsos Trenhotel “Salvador Dali”: Barcelona-Milan 
 
Desde que la compañía comenzó a operar en estas líneas, está creciendo cada año 
en viajeros e ingresos. Los resultados que está obteniendo en cuanto a clientela son 
bastante buenos. Y es que, según datos publicados en su página web, durante el año 
2005 cerca de 420.000 viajeros utilizaron alguno de estos TrenHotel para realizar su 
viaje. 
 
La siguiente tabla nos muestra los datos más representativos de cada una de estas 
líneas. El interés se basará en conocer los horarios, la distancia recorrida y el tiempo 
empleado en su desarrollo. 
 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "ELIPSOS INTERNACIONAL S.A." 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
TrenHotel 00407 Francisco Goya Madrid Chamartin Paris Austerlitz 1439 19:00 8:27 13h 27min 
TrenHotel 00409 Francisco Goya Paris Austerlitz Madrid Chamartin 1439 19:47 9:13 13h 26min 
TrenHotel 00475 Joan Miró Barcelona E.França Paris Austerlitz 1140 21:05 9:00 11h 55min 
TrenHotel 00477 Joan Miró Paris Austerlitz Barcelona E.França 1140 20:32 8:24 11h 52min 
TrenHotel 11273 Salvador Dali Barcelona E.França Milano Centrale 1139 20:40 9:10 12h 30min 
TrenHotel 11274 Salvador Dali Milano Centrale Barcelona E.França 1139 19:50 9:02 13h 12min 
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TrenHotel 00273 Pau Casals Barcelona E.França Zurich HB 1157 20:40 9:32 12h 52min 
TrenHotel 00274 Pau Casals Zurich HB Barcelona E.França 1157 19:38 9:02 13h 24min 
Tabla 4.1 - Horarios de rutas “Elipsos” 
 
 
Se pueden observar unos tiempos de recorrido que suelen estar alrededor de las 
doce horas y media de promedio y las distancias no descienden de los 1000 kms de 
diferencia. Son, en general, rutas largas y tiempos de viaje excesivamente largos. 
 
Los TrenHotel de Elipsos destacan porque son los trenes nocturnos 
internacionales mejor dotados de toda Europa. El principal denominador común en 
todos ellos es la garantía en confort y calidad que la compañía ofrece a sus clientes. La 
composición de estos trenes se estructura mediante pequeños coches que garantizan 
totalmente la intimidad y la seguridad. Los Trenhotel son trenes TALGO de última 
generación que cuentan con un personal de servicio durante toda la noche encargado de 
satisfacer adecuadamente a sus clientes. Se trata de un personal experto y bilingüe que 
pertenece a la Compañía de Wagon-Lits, que atiende al pasajero desde su ingreso al tren 
hasta la llegada a la ciudad de destino. Estos trenes vienen dotados del sistema 
mecánico necesario diseñado por la empresa Talgo para poder realizar el cambio de 
ancho de vía existente entre Francia y España (recordemos que el ancho ibérico es algo 
mayor que el internacional: 1668mm, como ya se ha comentado en algún capítulo 
anterior). Esta peculiaridad es tan importante que limita bastante el número de trenes 
que pueden cruzar la frontera. 
 
Por lo que hace referencia a sus prestaciones, los TrenHotel ponen a disposición 
de sus clientes una amplia variedad de clases enfocadas a diferente tipología de viajeros 
en función de: grado de confort del que se quiera disponer durante el viaje, de la 
disponibilidad económica, etc. Finalmente, cabe comentar que los TrenHotel disponen 
de servicio de coche-bar y de vagón-restaurante, donde un chef prepara los platos de 
cocina a petición del cliente con los mejores ingredientes bajo la garantía de la 
compañía internacional Wagons Lits (perteneciente al grupo Accor).  
 
Acomodaciones y servicios a bordo: La compañía Elipsos Internacional ofrece 
una variada gama de clases como son las siguientes: Gran Clase, Preferente, Turista y 
Butacas Super-Reclinables. Vamos a comentar rápidamente los servicios y prestaciones 
que cada una de ellas nos ofrece. 
 
• Gran Clase: Dentro de Gran Clase se ofrece una confortable e íntima cabina 
dotada de todos los elementos necesarios a disposición del cliente para 
disfrutar de su acomodo y confort. Normalmente, serán cabinas  que estarán 
compuestas por una o dos camas, según si son individuales o dobles. Dentro 
de la propia cabina también podemos encontrar: ducha, w.c., lavabo, llave 
magnética, climatización independiente, teléfono despertador, un completo 
neceser y un complemento de aseo. 
 
Aparte de esto, con el billete Gran Clase, el cliente también se beneficia de 
otra serie de servicios a bordo como son: recibir un detalle de bienvenida en su 
llegada al tren, prensa y revistas gratuitas, una cena en la que podrá saborear 
un menú Gourmet (compuesto de cena a la carta, incluyendo vinos y licores) 
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durante la cual el personal preparará la cama de la cabina para que todo se 
encuentre dispuesto en su regreso a ella y un desayuno por la mañana. 
 
• Preferente: Como en el caso anterior, se ofrece también una íntima y 
confortable cabina dotada de los elementos necesarios para asegurar al cliente 
un viaje cómodo y agradable. El personal del tren se encuentra a disposición 
del cliente para preparar su cama cuando éste lo estime oportuno. En general, 
las prestaciones de cabina son básicamente las mismas que en el apartado 
anterior. La única diferencia radica en que, en este caso, el W.C. no va 
incorporado en la propia cabina sino que únicamente hay uno para todo el 
coche. 
En cuanto al resto de servicios de los que se puede beneficiar el cliente, 
coinciden también con los descritos en el apartado anterior, pero aquí no se 
incluyen ni el detalle de bienvenida ni la cena. 
 
• Turista: esta es la clase ideal pensada por Elipsos para aquellas personas que 
deseen viajar junto a sus familiares y amigos. Esta modalidad pone a 
disposición de su clientela una cabina dotada de cuatro camas que incluyen 
todos los elementos necesarios para asegurar comodidad y seguridad. El 
personal se encontrará disponible para preparar la habitación cuando el cliente 
lo requiera. Las cabinas incluyen además, lavabo, climatización estándar, 
neceser con jabón y agua mineral. No incluye W.C. porque habrá uno en cada 
coche. Con el mismo billete también se puede disfrutar leyendo revistas a 
bordo. 
 
• Butacas Super-Reclinables: finalmente, se encuentra esta última clase, donde 
se ofrecen cómodas butacas similares a las que se podría encontrar en un 
avión que facilitan el descanso y relajación del viajero mientras este disfruta 
del trayecto acompañado de familiares o amigos. Queda incluido dentro de 
esta clase: lámpara de lecturas, reposapiés, climatización estándar y servicio 
gratuito de revistas. Cada coche está compuesto por 20 plazas y un W.C. con 
lavabo. 
 
Otros servicios: finalmente se mencionan otros servicios de interés que se ofrecen 
en estos trenes: se permite la posibilidad de llevar bultos de mano que no superen ciertas 
dimensiones pues las cabinas están dotadas de espacios destinados a ello y también la 
posibilidad de transportar bicicletas bajo unas ciertas condiciones. 
 
Tarifas: Las tarifas que ofrece la compañía difieren según el destino que se elija y 
el servicio y la clase con la que se ha contratado viajar. Por ello, encontramos variada 
gama de precios. En las siguientes tablas, resumimos las tarifas existentes entre los 
diversos destinos: 
 
Tarifas ELIPSOS INTERNACIONAL S.A. 
 
Tarifas ELIPSOS INTERNACIONAL S.A. 
Ruta Madrid - Paris  Ruta Barcelona - Paris 
Billete Adulto Reducido  Billete Adulto Reducido 
Gran Clase 407 305  Gran Clase  361 271 
Preferente 348 261  Preferente  298 224 
Turista 140 105  Turista  135 101 
Butacas  127 95  Butacas  123 92 
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Tarifas ELIPSOS INTERNACIONAL S.A. 
 
Tarifas ELIPSOS INTERNACIONAL S.A. 
Ruta Barcelona - Zurich  Ruta Barcelona – Milán 
Billete Adulto Reducido  Billete Adulto Reducido 
Gran Clase  - -  Gran Clase  358 269 
Preferente  286 215  Preferente  281 211 
Turista  134 101  Turista  143 107 
Butacas  114 86  Butacas 116  87 
Tabla 4.2 - Tarifas de “Elipsos” 
 
4.4 Artesia Night 
 
Artesia SAS es una sociedad que se fundó en el año 2000. Se trata de una filial 
común de la SNCF (Société Nationale des Chemins de fer Français) y Trenitalia 
(Ferrocarriles italianos) que se creó con el objetivo de reforzar la colaboración que 
ambas administraciones tenían sobre las relaciones ferroviarias nocturnas entre París e 
Italia con destino a ciudades como: Milán, Turín, Bolonia, Florencia, Roma, Venecia, 
etc., y diurnas desde París y Lyon con destino Turín, Milán…, con material TGV y 
pendular. 
 
Actualmente, Artesia SAS gestiona las siguientes relaciones: 
 
• “A.Manzoni, A.Dumas y Caravaggio”: París-Milán, con 3 trayectos diarios de 
ida y vuelta en TGV  
(para sus relaciones diurnas). 
 
• “Galilei”: París-Florencia, por Módano 
• “Stendhal”: París-Milán, por Módano 
• “Palatino”: París-Roma, por Módano 
• “Rialto”: París-Venecia, por Vallorbe e Iselle 
(para sus relaciones nocturnas). 
 
Aunque se mencionan todos, para este estudio únicamente van a interesar los que 
pertenecen al segundo bloque. La siguiente tabla recoge los datos más relevantes de 
estas cuatro líneas: horarios, distancias y tiempos de recorrido para cada una de estas 
relaciones: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "ARTESIA NIGHT" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN GALILEI Paris Bercy Firenze Campo DI 1262 19:06 7:16 12h 10min 
EN GALILEI Firenze Campo DI Paris Bercy 1262 20:53 9:10 12h 17min 
EN STENDHAL Paris Bercy Milano Centrale 948 20:28 5:40 9h 12min 
EN STENDHAL Milano Centrale Paris Bercy 948 23:35 8:23 8h 48min 
EN PALATINO Paris Bercy Roma Termini 1462 19:06 9:42 14h 36min 
EN PALATINO Roma Termini Paris Bercy 1462 18:40 9:10 14h 30min 
EN RIALTO Paris Bercy Venezia SL 1402 20:28 9:27 12h 59min 
EN RIALTO Venezia SL Paris Bercy 1402 19:59 8:23 12h 24min 
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La ruta París-Milán es la que ofrece un tiempo de viaje menor. Con excepción de 
esta, el resto presentan largas distancias entre ciudades y tiempos de viaje de hasta 14 
horas. 
 
Acomodaciones y servicios a bordo: Los trenes nocturnos que gestiona Artesia 
Night, ofrecen una amplia gama de posibilidades a todos sus clientes en lo que se refiere 
a nivel de servicios y grado de confort. En concreto, la compañía ofrece los siguientes a 
bordo: 
 
• Sleepers: Es la clase estrella dentro de esta compañía. Por tanto es la que 
ofrece un mayor número de servicios. Dentro de esta clase, cada uno de los 
coches que compone el tren ofrece una cabina para aseo personal y un lavabo. 
Lo forman cabinas de 1,2 ó 3 camas (llamadas clases Single, Double o Triple) 
que aseguran el descanso y la intimidad de sus ocupantes. Estas tienen todos 
los detalles de un hotel. Además, los clientes que viajan aquí, se benefician de 
otra serie de servicios como: copa de bienvenida a la llegada al tren, personal 
de la empresa que se encarga durante toda la noche de asegurar que al viajero 
la comodidad e intimidad de su estancia en el tren y que se encuentra siempre 
disponible para atender las necesidades que éste tenga durante el trayecto. 
También se les obsequia con un periodico gratuito por la mañana y un 
desayuno consistente en café y un croasant. 
 
• Comfort: ofrece dos coches: uno con 8 cabinas y cabina con servicio y otro 
con 9 cabinas. Cada coche dispone de cabina con aseo y lavabo en la parte 
final. 
 
Además de esto, también dispone de otros servicios como: un personal de 
servicio por cada dos coches. La cabina de servicio está equipada con un 
refrigerador, una maquina de café y un microondas. Se ofrece un periodico 
gratuito por la mañana y finalmente desayuno formado por café y croasant. 
 
• Couchettes: ofrecen personal de servicio a bordo y servicio de despertador 30 
minutos antes de que el tren llegue a su punto de destino. 
 
• Coche restaurante: Está pensado básicamente para aquellas personas que 
disfrutan cenando y desayunando durante el trayecto. Para cenar, no es 
necesario hacer reserva alguna ya que el tren dispone de dos servicios con 50 
plazas cada uno, lo cual es suficiente. Los viajeros tienen la posibilidad de 
pagar dicha cena mediante tarjeta de crédito o cheque. 
 
En la estación, los clientes que viajen con las clases Excelsior Single, Excelsior 
Double, Double, T2 y T3 pueden acceder a los salones del “Club Eurostar” que hay en 
las estaciones de Roma, Milan, Venecia y Bolonia y la sala “Artesia” en la estación de 
París Bercy desde las 7 de la mañana a las 8 de la tarde. 
 
Para los usuarios de los trenes Artesia nocturnos, el personal de a bordo les dará la 
bienvenida directamente en los andenes de salida y llegada. 
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Clases disponibles en los trenes Artesia 
Nombre de tren Stendhal Palatino Galilei 
Origen Paris 
Destino Milan-Venecia Roma Firenze 
Single 
      
Double X X   
T2 
    X 
T3 X X X 
Comfort T4 X X X 
T6 X X X 
Coche comedor 
  X X 
Tabla 4.4 - Disponibilidad de clases en trenes “Artesia Night” 
 
Tarifas: Artesia Night ofrece a sus clientes unas tarifas que se pueden agrupar 
dentro de varias categorías o grupos. Estos son los que se enumeran a continuación: 
 
• Normal: es la tarifa más común disponible para viajeros cuya edad está 
comprendida entre los 26 y 59 años. 
• Leisure:  
• Senior: es una tarifa especial para las personas mayores de edad. 
• Youth: es una tarifa especial para la gente joven (menores de 26 años). 
• Child: es la tarifa especial para los niños (4 a 11 años). 
• Pass1: se puede obtener esta tarifa cuando se tiene alguno de los pases 
siguientes: Eurailpass, Eurail Selectpass (inca. Francia e Italia), Eurail Francia 
e Italia Pass holders y Eurail Ticket. 
• Pass2:  
• Group: Para un mínimo de 10 personas, donde 1 child es equivalente al precio 
de un adulto. 
 
Finalmente, la siguiente tabla expone las tarifas que se ofrecen para realizar estas 
rutas. Estas variarán en función de la clase elegida, del destino y del tipo de persona que 
viaje. 
 
 
Tarifas ARTESIA NIGHT SAS 
Ruta 
Origen París Bercy 
Observaciones 
Destino 
Firenze - 
Roma Venecia SL 
Milano 
Centrale 
Tarifa Clase         
Adult 
Single 265 255 225 
  
Double 180 175 150 
Triple 160 160 135 
Cuádruple 135 130 110 
  115 110 100 
Séxtuple 130 125 105 
  110 105 95 
Chile 
Single       
4 a 11 años Double 110 110 90 
Triple 100 100 80 
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Cuádruple 80 75 60 
  60 55 50 
Séxtuple 75 70 55 
  55 50 45 
Depart 
("Go") 
Single       
Con un mínimo de 30 días de anticipación 
Double 140 135 115 
Triple 125 125 100 
Cuádruple 85 80 70 
Séxtuple 80 75 65 
Pass 1 
Single       
Pases que incluyan Francia o Italia 
Double 75 75 75 
Triple 65 65 65 
Cuádruple 45 45 45 
Séxtuple 25 25 25 
Pass 2 
Single       
Pases que incluyan Francia o Italia 
Double 120 120 120 
Triple 110 110 110 
Cuádruple 90 90 90 
Séxtuple 70 70 70 
Grupos 
Single       
Mínimo 10 pasajeros 
Double 125 130 110 
Triple 120 120 105 
Cuádruple 100 95 85 
  85 85 75 
Séxtuple 95 90 80 
  80 80 70 
Tabla 4.5 - Tarifas “Artesia Night” 
 
Por lo tanto, Artesia Night es la parte de esta sociedad que se encarga de gestionar 
las relaciones ferroviarias nocturnas entre dichas ciudades. Los trenes nocturnos abarcan 
un amplio espectro de posibilidades a todos sus clientes:  
 
• coches-cama: cabinas de 1,2 ó 3 camas que aseguran el descanso y la 
intimidad de sus ocupantes. Estas tienen todos los detalles de un hotel. 
• coches-cama con capacidad para 4 personas: son ideales para los viajes en 
familia o en grupos de amigos. 
• coches-cama con capacidad para 6 personas: compuestos por cabinas para 6 
personas a un precio muy económico. 
• vagón-restaurante. 
 
Como se puede observar, la prestación que ofrece este tipo de trenes es bastante 
similar a la que se vio en el caso de los TrenHotel de Elipsos.  
  
4.5 City Night Line 
 
 City Night Line es una empresa ferroviaria que, desde hace algunos años, 
gestiona un nuevo tipo de servicios nocturnos internacionales de altas prestaciones y 
directos entre Alemania y las principales ciudades de Suiza, Austria y Holanda.  
 
Los trenes que opera actualmente esta compañía son los siguientes: 
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• “CNL Pegasus”: Amsterdam-Zurich 
• “CNL Pollux”: Amsterdam-Munich 
• “CNL Berliner”: Berlin-Zurich   
• “CNL Semper”: Dresden-Zurich 
• “CNL Komet”: Hamburgo-Zurich 
• “CNL Donau Kurier”: Dortmund-Viena 
• “CNL Aurora”: Basilea-Copenhaguen 
• “CNL Orion”: Munich-Dresden 
• “CNL Sirius”: Norddeich Mole-Zurich 
• “CNL Andromeda”: Stutgart-Dresden 
• “CNL Vega”: Basilea-Binz 
 
La compañía ya lleva unos cuantos años operando en estas líneas. De hecho, en el 
capítulo anterior, alguna de las rutas existentes en el año 1995 ya las cubría esta 
compañía. Lo que lleva a la conclusión que conforme ésta va creciendo y 
desarrollándose, va incorporando nuevas rutas. Concretamente, las últimas cinco que se 
han enumerado fueron las últimas relaciones que ha adquirido la sociedad. 
 
En la siguiente tabla se observan los principales datos de todas estas líneas: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "CITY NIGHT LINE" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
CNL 40319 PEGASUS Amsterdam Central Zurich Hbf 867 20:05 8:22 12h 17min 
CNL 40408 PEGASUS Zurich Hbf Amsterdam Centraal 867 20:44 8:53 12h 09min 
CNL 409 KOMET Hamburg Altona Zurich Hbf 1050 20:09 8:22 12h 13min 
CNL 408 KOMET Zurich Hbf Hamburg Altona 1050 20:44 8:54 12h 10min 
CNL 319 POLLUX Amsterdam Central Munchen Hbf 894 20:05 7:16 11h 11min 
CNL 318 POLLUX Munchen Hbf Amsterdam Centraal 894 22:40 8:53 10h 13min 
CNL 50472 VEGA Basel SBB Binz 1182 18:04 10:30 16h 26min 
CNL 50475 VEGA Binz Basel SBB 1182 18:39 10:40 16h 01min 
CNL 40472 AURORA Basel SBB Kobenhavn 1222 18:04 9:59 15h 55min 
CNL 40475 AURORA Kobenhavn Basel SBB 1222 18:54 10:40 15h 46min 
CNL 479 BERLINER Berlin Ostbahnhof Zurich Hbf 1144 21:22 9:18 11h 56min 
CNL 478 BERLINER Zurich Hbf Berlin Ostbahnhof 1144 19:44 8:37 12h 53min 
CNL 50479 SEMPER Dresden Hbf Zurich Hbf 948 20:43 9:18 12h 35min 
CNL 50478 SEMPER Zurich Hbf Dresden Hbf 948 19:44 8:37 12h 53min 
CNL 1408 ORION Munchen Hbf Dresden Hbf 812 23:07 8:37 9h 30min 
CNL 1409 ORION Dresden Hbf Munchen Hbf 812 20:43 6:23 9h 40min 
CNL 50409 SIRIUS Norddeich Mole Zurich Hbf 813 17:54 8:22 14h 28min 
CNL 50408 SIRIUS Zurich Hbf Norddeich Mole 813 20:44 10:04 13h 20min 
CNL 51408 ANDROMEDA Stutgart Hbf Dresden Hbf 811 23:07 8:37 9h 30min 
CNL 51409 ANDROMEDA Dresden Hbf Stutgart Hbf 811 20:43 6:46 10h 03min 
CNL 313 DONAU KURIER Dortmund Hbf Wien West 1219 18:52 8:50 13h 58min 
CNL 312 DONAU KURIER Wien West Dortmund Hbf 1219 20:28 10:06 13h 38min 
Tabla 4.6 - Horarios de rutas “City Night Line” 
 
Se pueden observar recorrido de todo tipo. Destacan especialmente dos por su 
longitud y duración del trayecto: estos son los trenes Aurora y Donau Kurier. 
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Acomodaciones y servicios a bordo: La compañía destaca principalmente por la 
alta calidad y prestaciones que ofrecen sus trenes y es lo que la hace famosa 
internacionalmente. A sus clientes les ofrece una variedad de clases para poder viajar en 
función del confort y seguridad que éste requiera. Nos encontramos con cuatro grandes 
tipo de clases diferentes a la hora de realizar un viaje: 
 
• Deluxe Sleepers: es la clase estrella dentro de las que ofrece esta compañía en 
sus trenes y, por ello, económicamente es la más cara. Esta empresa puso 
coches de dos pisos en servicio en sus trayectos nocturnos; en el piso superior 
de estos fue donde implantó el acomodo de esta clase. Y es que dichos coches 
están compuestos por espaciosas cabinas (individuales o dobles) donde se 
incluyen camas de 80x190 cm con colchón. Dentro de la cabina encontramos 
todo lo indispensable para el aseo personal: ducha y baño privado, armario 
con espejo y toallas. La cabina está equipada con aire acondicionado cuya 
temperatura se puede regular, también dispone de mesa y sillas y bajo la cama 
hay un espacio de 180x30x60 cm para poder guardar gran parte del equipaje. 
Por último, hay un teléfono interno disponible para los clientes en caso de 
necesitar algún tipo de asistencia y una ventana panorámica que lleva cortinas 
con persianas. A parte de esto, los clientes que viajan en esta categoría reciben 
una bebida de bienvenida al tren, zumo de naranja con agua mineral y un 
desayuno por la mañana. 
 
• Economy Sleepers: es la clase perfecta para aquella persona que, sin viajar de 
forma tan lujosa como en el caso anterior, no quiera renunciar al confort. Aquí 
se ofrece un compartimento donde podemos encontrar camas de 70x190 cm 
con colchón y aire acondicionado con temperatura regulable. También se 
dispone de lavamanos y espejo para asearse, aunque no de WC (sólo hay uno 
por cada coche). Finalmente incorpora ventanas dotadas de cortinas con 
persianas y en los compartimentos del piso superior también encontraremos 
ventanas panorámicas. Los clientes reciben también un desayuno por la 
mañana. 
 
• Couchettes (literas para 4 ó 6 personas): Esta clase ofrece compartimentos 
dotados de literas de 60x180 cm, debajo de las cuales quedan unos huecos 
para introducir equipaje. Una escalerilla ayuda a subir a la litera superior. El 
compartimento también está dotado de ventanas con cortinas, aire 
acondicionado y servicio de minibar. En cambio, el lavabo y WC se 
encuentran al final de cada coche. 
 
• Reclining seat (asientos reclinables): consiste en una hilera de butacas muy 
cómodas que se ubican a lado y lado de un pasillo central. Es ideal para 
descansar, relajarse, leer e incluso dormir. Unos huecos en la parte superior 
permiten poder guardar el equipaje.  
 
Finalmente, existen otra serie de servicios a bordo de los cuales se pueden 
beneficiar los clientes de estos trenes: todos los trayectos de la compañía disponen de 
coche restaurante con bar, servicio de minibar, existe un persona de servicio que 
acompaña y está disponible para atender a los viajeros en cualquier momento del 
recorrido, todos los coches llevan aire acondicionado, son coches para no fumadores 
(únicamente se puede fumar en el zona bar del coche restaurante). 
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Dentro de las clases anteriormente explicadas existen una serie de categorías que a 
se enumeran a continuación: 
 
• Deluxe Single 
• Deluxe Double 
• Economy Single 
• Economy Double 
• Economiy T4 
• Couchette 4-Berth 
• Couchette 6-Berth 
• Reclining Seat 
 
Finalmente, se enumeran una serie de condicionantes que deben conocer los 
clientes que quieran viajar con esta compañía: 
 
• Documentos de viaje: Los billetes serán válidos únicamente en aquellos trenes 
para los cuales se ha obtenido. Los billetes son recogidos en el momento de 
subir al tren por el personal de servicio y devueltos cuando estos llegan a su 
destino. Sólo los pasajeros que viajan con asientos reclinables guardan sus 
billetes con ellos. 
• Equipaje: cada pasajero podrá llevar consigo un máximo de dos bolsos o 
maletas libre de cargo. Si se supera este número, cada bolsa, maleta o bolso de 
más cuesta aproximadamente 15 euros extra. En el tema de mascotas, los 
perros y otros pequeños animales se podrán meter en coches cama si ésta ha 
sido reservada en el compartimento adecuado. El precio por cada perro es de 
30 euros. 
• Bicicletas: CNL ofrece servicio de transporte de bicicletas en todas sus rutas 
con excepción de “Sirlus”. Estas se pueden llevar con un coste fijo de 10 
euros.  
 
 
Tipos de tarifas: 
 
Full Fare Adult: esta es la tarifa a la que tienen acceso los viajeros de edades 
mayores a los 12 años en la fecha de partida del tren. 
Full Fare Child: se trata de una tarifa especial para niños (menores de 16 años) 
en la fecha de salida del tren. Los niños menores de 6 años viajan libre. 
Youth: disponible para gente joven (menos de 26 años) en la fecha de salida del 
tren. 
Senior: disponible para las personas mayores de edad (más de 60 años) en la 
fecha de salida del tren. 
Pass holder: valido para la gente que tiene en su haber un pase o un ticket que 
cubra la totalidad del viaje. 
Deluxe single and economy single: para poder obtener esta tarifa se debe 
disponer de tickets o pases de primera clase. Para el resto de acomodaciones, un ticket o 
pase de 2ª clase ya es suficiente. 
Value: es una tarifa a la que se accede cuando se hace una reserva con una 
antelación mínima de 14 días en adelante. 
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En función del tipo de recorrido, la clase y el tipo de tarifa aplicada, obtendremos 
el precio del billete. Este se recoge en la tabla siguiente: 
 
Tarifas City Night Line 
Nombre de Tren Ruta 
Clase 
Premier Confort Liberty Economica 
Pegasus Amsterdam – Zurich 427,00 305,00 207,00 60,00 
Komet Hamburgo – Zurich 427,00 244,00 198,00 45,00 
Pollux Amsterdam – Munich 427,00 305,00 198,00 91,00 
Berliner Berlín – Zurich 305,00 152,00 198,00 45,00 
Semper Dresden – Zurich 417,00 305,00 207,00 152,00 
Donau Kurier Dortmund – Viena 305,00 NO 167,00 152,00 
Tabla 4.7 - Tarifas de “City Night Line” 
 
4.6. EuroNight 
 
A diferencia de otras compañías, EuroNight no está asociada a ninguna 
Administración Ferroviaria Estatal ni nace por medio de cooperación alguna entre dos o 
más de ellas por la explotación, gestión y mantenimiento de una línea internacional 
entre ciudades de dichos países, como es el caso de otros productos antes nombrados. 
En este caso, EuroNight viene a ser una marca que define la calidad y confort de 
diferentes trayectos realizados por medio de tren nocturno. Esta sociedad gestiona un 
gran número de relaciones internacionales ferroviarias y, en la mayor parte de ellas, la 
compañía utiliza trenes que pertenecen a la Compañía Internacional de Wagon-Lits. Su 
enorme éxito se ha logrado por la gran calidad que ofrece su servicio y por el lujo de sus 
coches. 
 
Por lo general, la compañía gestiona principalmente trenes que cubren relaciones 
por los países de Europa Central y del Sur, como es el caso de Alemania, Austria, Italia, 
Hungría, Polonia, e incluso Francia. Dentro de las numerosas rutas que nos ofrece, 
encontramos trenes históricos y míticos como el Orient Express, el Venecia Express o el 
Brenner Express, por citar algunos ejemplos. 
 
La mayor parte de los trayectos que se realizan bajo esta marca tienen nombre 
propio, como es el caso de los citados en el párrafo anterior. A continuación se citan las 
rutas que dicha compañía ofrece: 
 
• “Kalman Imre”: Munich-Timisoara 
• “Oient Express”: París-Viena 
• “Capri”: Munich-Nápoles 
• “Jan Kiepura”: Frankfurt-Varsovia/Moscú 
• “Roma”: diferentes trayectos entrelazados entre sí tomando como origen y 
destino las siguientes ciudades de Suiza e Italia: Roma/Florencia/Venecia – 
Ginebra/Basilea/Zurich. 
• “Montecarlo”: Nápoles-Niza, también conocido como “Train de la Rivière” 
• “Brenner Express”: Florencia-Munich 
• “Venecia”: Venecia-Bucarest 
• “Allegro Don Giovanni”: Venecia-Praga/Viena 
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• “Allegro Tosca”: Roma-Viena 
• Berlin-Viena 
• Dusseldorf-Viena 
• Hamburgo-Budapest 
 
Como en los apartados anteriores, la siguiente tabla resume los principales datos 
de estos trayectos: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "EURONIGHT" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN 229   Berlin Wannsee Wien West 797 20:19 9:06 12h 47min 
EN 228   Wien West Berlin Wannsee 797 19:50 8:46 12h 56min 
EN 325   Dusseldorf Hbf Wien West 1121 20:15 9:06 12h 51min 
EN 324   Wien West Dusseldorf Hbf 1121 19:50 7:11 11h 21min 
EN 491   Hamburg Altona Budapest Keleti 1404 20:14 12:58 16h 44min 
EN 490   Budapest Keleti Hamburg Altona 1404 15:50 8:06 16h 16min 
EN 269 KALMAN IMRE München Hbf Timisoara Nord 1616  23:44 15:34 15h 50min  
EN 268 KALMAN IMRE Timisoara Nord München Hbf 1616 16:24 6:21  13h 57min 
EN 263 
ORIENT 
EXPRESS Paris Est Wien West 1418  17:16 8:30  11h 14min 
EN 262 
ORIENT 
EXPRESS Wien West Paris Est 1418 20:34 10:27  13h 53min 
EN 287 CAPRI München Hbf Napoli Centrale 1177 21:03 10:29 13h 26min 
EN 286 CAPRI Napoli Centrale München Hbf 1177 19:30 8:30 13h 
EN 349 JAN KIEPURA Frankfurt Main 
Warszawa 
Wichodnia 1133  17:40 9:08 15h 28min  
EN 348 JAN KIEPURA 
Warszawa 
Wichodnia Frankfurt Main 1133 18:18 9:57  15h 39min 
EN 349/D 12 JAN KIEPURA Frankfurt Main 
Moskva 
Belorusskaja 2454  17:40 9:20 1d 15h 40m 
011MJ/EN 348 JAN KIEPURA 
Moskva 
Belorusskaja Frankfurt Main 2454 22:00 9:57  1d 11h 57m 
EN MONTECARLO Napoli Centrale Nice Ville 889  21:08 9:45 12h 37min 
EN MONTECARLO Nice Ville Napoli Centrale 889  21:07 9:43 12h 36min 
EN ROMA Roma Termini Geneve 1010  20:40 9:19 12h 39min 
EN ROMA Geneve Roma Termini 1010 22:36 9:50 11h 14min 
EN ROMA Roma Termini Basel SBB 1019  20:40 9:33 12h 53min 
EN ROMA Basel SBB Roma Termini 1019  21:27 9:50 12h 23min 
EN ROMA Roma Termini Zurich Hbf 925 20:40 8:51 12h 11min 
EN ROMA Zurich Hbf Roma Termini 925 23:09 9:50 10h 41min 
EN ROMA Firenze SMN Geneve 692  23:13 9:19 10h 06min 
EN ROMA Geneve Firenze SMN 692  22:36 7:09 8h 33 min 
EN ROMA Firenze SMN Basel SBB 701  23:13 9:33 10h 20min 
EN ROMA Basel SBB Firenze SMN 701  21:27 7:09 9h 42min 
EN ROMA Firenze SMN Zurich Hbf 607  23:13 8:51 9h 38min 
EN ROMA Zurich Hbf Firenze SMN 607  23:09 7:09 8h 
EN ROMA Venezia SL Geneve 640  22:52 9:19 10h 27min 
EN ROMA Geneve Venezia SL 640  22:36 7:36 9h 
EN ROMA Venezia SL Zurich Hbf 555  22:52 8:51 9h 59min 
EN ROMA Zurich Hbf Venezia SL 555  23:09 7:36 8h 27min 
EN 
BRENNER 
EXPRESS Firenze SMN München Hbf 655  21:46 6:31 8h 45min 
EN 
BRENNER 
EXPRESS München Hbf Firenze SMN 655 23:40 9:10 9h 30min 
EN VENEZIA Venezia SL Bucarest 1766 21:04 5:00 1d 7h 56min 
EN VENEZIA Bucarest Venezia SL 1766  23:45 7:16 1d 7h 31min 
EN 
ALLEGRO DON 
GIOVANNI Venezia SL Wien West 620  20:44 8:30 11h 46min 
EN 
ALLEGRO DON 
GIOVANNI Wien West Venezia SL 620  20:34 8:45 12h 11min 
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EN 
ALLEGRO DON 
GIOVANNI Venezia SL Praha Hlavni 974 20:44 10:57 14h 13min 
EN 
ALLEGRO DON 
GIOVANNI Praha Hlavni Venezia SL 974  17:53 8:45 14h 52min 
EN 
ALLEGRO 
TOSCA Roma Termini Wien West 1175  19:51 8:42 12h 51min 
EN 
ALLEGRO 
TOSCA Wien West Roma Termini 1175 19:35 9:05 13h 30min 
Tabla 4.8 - Horarios de rutas “Euro Night” 
 
De las compañías estudiadas hasta ahora esta es posiblemente la que mayor 
número de convoyes desplaza por las vías europeas. Es por ello, que se pueden observar 
todo tipo de viajes posibles. 
 
Acomodaciones y servicios a bordo: Dentro de la gama de clases ofrecidas por 
dicha compañía se encuentran diversas categorías: coches cama, literas y asientos. A 
continuación realizamos una breve descripción de todos ellos: 
 
• Coches cama: es la clase principal para este tipo de trayectos. Es la ideal para 
descansar y relajarse cómodamente durante el recorrido nocturno, los trenes 
ofrecen compartimentos que pueden ocupar hasta un número máximo de tres 
personas. Dentro de él, el cliente dispone de cama y lavabo propios dentro de 
su compartimiento. La cabina se encuentra dotada de aire acondicionado. Por 
último, un billete de esta clase incluye desayuno por la mañana. 
 
• Literas: son coches formados por cabinas preparadas para ser ocupadas por 4 
ó 6 personas. Durante el días son cómodos sofás que se plegan durante la 
noche para convertirse en literas. Los compartimentos están dotados de aire 
acondicionado y se dispone de lavabo propio. 
 
• Asientos: finalmente, esta última categoría, en la que los coches se distribuyen 
en cabinas formadas por 6 cómodos asientos. Las cabinas también incluyen 
lavabo propio. 
 
Tarifas: En la siguiente tabla podemos ver las principales tarifas en las diferentes 
rutas que esta compañía ofrece. 
 
Tarifas EuroNight 
Tren Ruta 
Clase 
Confort 
Flexi Confort Libertad Economica 
Capri Munich - Napoles 322,00 no 199,00 no 
Roma Roma - Ginebra 284,00 no 161,00 no 
Roma Roma - Basilea 284,00 no 161,00 no 
Roma Roma – Zurich 284,00 222,00 161,00 no 
Roma Florencia - Ginebra 284,00 222,00 161,00 no 
Roma Florencia - Basilea 284,00 no 161,00 no 
Roma Florencia - Zurich 284,00 222,00 161,00 no 
Roma Venecia - Ginebra 209,00 no 137,00 no 
Roma Venecia - Zurich 324,00 no 189,00 no 
Brenner Express Florencia - Munich 268,00 222,00 207,00 146,00 
Allegro don Giovanni Venecia - Viena 261,00 215,00 138,00 no 
Allegro don Giovanni Venecia - Praga no no 108,00 no 
Allegro Tosca Roma – Viena 306,00 215,00 no no 
Tabla 4.9 - Tarifas “Euro Night” 
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4.7. DB NachtZug 
 
DB NachtZug es una parte de la compañía de los ferrocarriles federales alemanes  
DB (Deutsche Bahn) que gestiona las relaciones ferroviarias nocturnas que se realizan 
en dicho país y también aquellas otras que enlazan diferentes ciudades alemanas con las 
ciudades más importantes de sus países vecinos como: Suiza, Austria, Holanda y 
Dinamarca. En concreto gestiona las siguientes rutas: 
 
• “NZ Meteor”: Hamburgo-Munich 
• “NZ Saturn”: Hagen/Dortmund-Binz 
• “NZ Kopernikus”: Hagen-Praga 
• “NZ Pluto”: Munich-Berlin 
• “NZ Venus”: Munich-Binz 
• “NZ Christian Andersen”: Munich-Copenhaguen 
• Hagen/Dortmund-Copenhaguen 
• Berlin-Paris/Bruselas 
• Hamburgo-Paris/Bruselas 
• Munich-Paris/Milan 
• Dortmund-Milan 
• Munich-Florencia/Venecia 
 
Vamos a ver en la tabla siguiente, las características más importantes de estas 
rutas: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "DB NACHT ZUG" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
NZ 1489 METEOR Hamburg Altona Munchen Ost 878 21:50 7:28 9h 38min 
NZ 1488 METEOR Munchen Ost Hamburg Altona 878 22:25 8:10 9h 45min 
NZ 1449 SATURN Hagen Hbf Binz 641  21:14 10:30 13h 16min 
NZ 1448 SATURN Binz Dortmund Hbf 641 18:39 8:32 13h 53min 
NZ 379 KOPERNIKUS Hagen Hbf Praha Hlavni 944  21:14 10:20 13h 06min 
NZ 378 KOPERNIKUS Praha Hlavni Dortmund Hbf  944 19:05 8:32 13h 27min 
NZ 41449   Hagen Hbf Kobenhavn  706 21:14 9:59 12h 45min 
NZ 40483/EN 
483   Kobenhavn Dortmund Hbf  706 18:54 8:32 13h 38min 
NZ 1400 PLUTO Munchen Ost Berlin Lichtenberg 850 22:29 7:47 9h 18min 
NZ 1401 PLUTO Berlin Lichtenberg Munchen Ost 850 21:43 7:06 9h 23min 
NZ 40482 VENUS Munchen Hbf Binz 830  19:00 10:30 15h 30min 
NZ 41448 VENUS Binz Manchen Ost 830 18:39 8:56 14h 17min 
NZ/EN 482 
HANS 
CHRISTIAN 
ANDERSEN Munchen Hbf Kobenhavn 1174  19:00 9:59 14h 59min 
NZ/EN 483 
HANS 
CHRISTIAN 
ANDERSEN Kobenhavn Manchen Hbf 1174 18:54 8:56 14h 02min 
NZ 242   Berlin Ostbf Paris Nord 1126 21:18 9:24 12h 06min 
NZ 243   Paris Nord Berlin Ostbf 1126 20:46 8:21 11h 35min 
NZ 242   Berlin Ostbf Brussels Midi 746  21:18 6:09 8h 51min 
NZ 243   Brussels Midi Berlin Ostbf 746 23:41 8:21 8h 40min 
NZ 236   Hamburg Altona Paris Nord 961 22:32 9:14 10h 42min 
NZ 237   Paris Nord Hamburg Altona 961 20:46 7:07 10h 21min 
NZ 236   Hamburg Altona Brussels Midi 681  22:32 6:09 7h 37min 
NZ 237   Brussels Midi Hamburg Altona 681  23:41 7:07 7h 26min 
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NZ 260   München Hbf Paris Est 922 20:56 6:58 10h 02min 
NZ 261   Paris Est Manchen Hbf 922 22:45 8:58 10h 13min 
NZ 301   Dortmund Hbf Milano Centrale 1005 18:52 7:45 12h 53min 
NZ/D 300   Milano Centrale Dortmund Hbf 1005 21:12 10:06 12h 54min 
NZ 40260   München Hbf Milano Centrale 904 20:56 7:45 10h 49min 
NZ 300/D 300   Milano Centrale München Hbf 904 21:12 8:58 11h 46min 
NZ 289   München Hbf Firenze SMN 655 23:40 9:10 9h 30min 
NZ/D 288   Firenze SMN Manchen Hbf 655 21:46 6:31 8h 45min 
NZ 40289   München Hbf Venecia SL 565 23:40 7:36 7h 56min 
NZ/EN 358   Venezia SL München Hbf 565 22:52 6:31 7h 39min 
Tabla 4.10 - Horarios de rutas “DB NachtZug” 
 
Acomodaciones y servicios a bordo: Las diferentes categorías que la compañía 
pone a disposición de sus clientes en cuanto a servicio y prestaciones son en este caso 
tres: coche cama, literas y asientos: 
 
• Coches cama: es la categoría estrella de esta compañía. El cliente goza en su 
viaje de la comodidad de primera clase. Estos trenes incluyen una cabina con 
lavabo, duchas y WC propios. En la relación Hamburgo-Munich se utilizan 
trenes Talgo. Los compartimentos también van equipados con aire 
acondicionado. Por la mañana se ofrece un desayuno incluido en el propio 
billete del tren. 
 
• Literas: permite gozar de una buena noche por un precio más barato. Los 
trenes que disponen de esta categoría están formados por coches divididos en 
compartimentos para 4 ó 6 personas, con dos tocadores y lavabo. También se 
ofrecen compartimentos de literas especiales solo para señoras y también 
compartimentos para personas que necesiten de sillas de ruedas. Dispone de 
separación entre compartimentos para fumadores y para no fumadores.  
 
• Asientos: Es la clase que ofrece un servicio más económico. Se puede gozar 
de una gran comodidad y de tener una mayor libertad de movimientos dentro 
del tren. Se ofrecen cómodas butacas en coches o compartimentos con aire 
acondicionado formados por seis asientos. El objetivo es facilitar la 
comodidad del viajero durante el trayecto. Ideal para viajar disfrutando de la 
compañía de familiares o amigos. 
 
Además de esto, los trenes disponen de coche restaurante donde se ofrecen 
comidas y bebidas. En la mayor parte de las líneas se da la bienvenida a los clientes 
cuando estos se incorporan al tren. Un personal de servicio se encuentra en todo 
momento disponible para atender las consultas de los pasajeros. 
 
Tarifas: la siguiente tabla da la información relativa al precio del billete. Como se 
puede comprobar éste variará en función de la ruta a realizar y del tipo de clase en que 
se quiera viajar: 
 
Tarifas DB NachtZug 
Tren Ruta Clase 
Confort Flexi Confort Libertad Economica 
Meteor Hamburgo – Munich 320,00 no 121,00 no 
Pluto Munich – Berlin 290,00 no 91,00 no 
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  Berlin – París 417,00 253,00 206,00 198,00 
  Berlin – Bruselas 363,00 221,00 180,00 173,00 
  Hamburgo – París 441,00 395,00 195,00 187,00 
  Hamburgo – Bruselas 406,00 363,00 180,00 173,00 
  Munich – París 395,00 239,00 195,00 187,00 
  Dortmund – Milán 306,00 no 184,00 no 
  Munich – Florencia 268,00 222,00 146,00 no 
  Munich – Venecia 268,00 no 146,00 no 
Tabla 4.11 - Tarifas “DB NachtZug” 
 
4.8. Urlaubs Express 
 
La compañía Urlaubs Express es una compañía que pertenece a la sociedad 
alemana de ferrocarriles DB. Se encarga de gestionar trayectos que únicamente se 
realizan durante periodos estacionales o vacacionales. Por ello, las rutas que cubre se 
encuentran ligadas básicamente a la época del año en que nos encontramos. De esta 
manera, estas relaciones se clasifican según si se realizan en periodo estival o invernal. 
 
Durante la época invernal, los alemanes son personas muy aficionadas a la 
montaña y a los deportes de invierno, como el esquí o el snowboard. Dada la situación 
geográfica del estado alemán en Europa, por cercanía el lugar preferido para realizar 
dichas actividades son las montañas de los Alpes. La compañía ofrece una serie de rutas 
en sus trenes que enlazan las principales ciudades alemanas con las principales ciudades 
alpinas.  Las principales conexiones tienen lugar con ciudades de Austria, Italia, 
Francia, Eslovenia y Suiza. 
 
En periodo estival, en cambio, ante la llegada del calor, se produce una migración 
buscando lugares de sol y playa. Por eso, a los alemanes les gusta ir hacia el sur en 
búsqueda del buen clima. Por tanto, esta compañía ofrece a sus clientes viajes a destinos 
más meridionales, con el objetivo de disfrutar de unos días de sol, bonitas playas y, sin 
duda, unos bellos parajes mediterráneos. En concreto, se establecen unas rutas entre las 
principales ciudades alemanas y ciudades de Austria, Italia, Francia, Croacia y 
Eslovenia. 
 
Observemos a continuación la lista de las principales relaciones existentes: 
 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "URLAUBS EXPRESS" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
Uex 41364   Salzburg Narbonne 1512 15:23 10:33 19h 10min 
Uex 41366   Narbonne Salzburg 1512 17:37 13:51 20h 14min 
Uex 1121   Dortmund Rijeka 1324 18:27 14:18 19h 51min 
Uex 1120   Rijeka Dortmund 1324 17:24 12:13 19h 49min 
Uex 13381   Hamburg Rijeka 1417 18:14 14:18 20h 04min 
Uex 1120/13520   Rijeka Hamburg 1417 17:24 12:59 19h 35min 
Uex 41393   Hamburg Rijeka 1417 13:20 11:37 22h 17min 
Uex 41392   Rijeka Hamburg 1417 16:20 14:43 22h 23min 
Uex 41383   Hamburg Verona 1265 18:16 11:00 16h 44min 
Uex 41382   Verona Hamburg 1265 18:10 10:45 16h 35min 
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Uex 13381   Hamburg Venezia 1375 18:14 12:43 18h 29min 
Uex 13380   Venecia Hamburg 1375 17:48 12:59 19h 11min 
Uex 13389   Munich Ancona 764 21:27 8:24 10h 57min 
Uex 13388   Ancona Munich 764 21:48 8:25 10h 37min 
Uex 1121   Dortmund Venezia 1031 18:27 12:43 18h 16min 
Uex 13380   Venezia Dortmund 1031 17:48 12:13 18h 25min 
Uex 41373   Dusseldorf Livorno 1366 16:54 10:59 18h 05min 
Uex 41374   Livorno Dusseldorf 1366 15:15 11:16 20h 01min 
Uex 41307   Berlín Verona 1159 21:00 11:00 14h 
Uex 41306   Verona Berlín 1159 17:10 8:10 15h 
Uex 41393   Hamburg Rosenbach 1205 13:20 7:35 18h 15min 
Uex 41392   Rosenbach Hamburg 1205 21:18 14:43 17h 25min 
Uex 41392   Hamburg Villach 1180 18:16 9:31 15h 15min 
Uex 41396   Villach Hamburg 1180 18:12 9:17 15h 05min 
Uex 13381   Hamburg Steinach in Tirol 901 18:14 7:40 13h 26min 
Uex 13380   Steinach in Tirol Hamburg 901 23:27 12:59 13h 32min 
Uex 1121   Dortmund Steinach in Tirol 760  18:27 7:40 13h 13min 
Uex 13380   Steinach in Tirol Dortmund 760  23:27 12:13 12h 46min 
Uex 1121   Dortmund Villach 1087 18:27 9:29 13h 02min 
Uex 1120   Villach Dortmund 1087 22:20 12:13 13h 53min 
Uex 41307   Berlín Innsbruck 885 21:00 6:37 9h 37min 
Uex 41306   Insbruck Berlín 885 22:24 8:10 9h 46min 
Uex 41303   Berlín Villach 1074 20:47 9:31 11h 44min 
Uex 41302   Villach Berlín 1074 20:32 8:10 11h 38min 
Tabla 4.12 - Horarios de rutas “Urlaubs Express” 
 
Acomodaciones y servicios a bordo: Esta compañía ofrece a sus clientes los 
siguientes servicios a bordo: coches-cama, literas y asientos. 
 
• Coches-cama: Dentro de la amplia gama de acomodaciones que ofrece la 
compañía esta es, sin lugar a dudas, la que puede ofrecer al cliente la mayor 
comodidad y confort posibles. Se dispone de compartimentos que pueden 
ocupar hasta un total de 3 personas. Dentro de estos compartimentos el cliente 
dispone de ducha propia y garantía de aseo personal. Además, disponen de 
aire acondicionado y se incluye el desayuno con el precio del billete. 
 
• Literas: Los coches están formados por compartimentos que disponen de 
literas. Con este servicio el cliente goza de precios más que favorables para su 
bolsillo. Además, se puede hacer reserva por anticipado. 
 
• Asientos: Este servicio puede ser la clase más favorable en pro de la 
comodidad. Permite al cliente sentarse y viajar cómodamente con mucha 
libertad de movimiento. Hay coches que disponen de compartimentos de hasta 
6 asientos. Los precios de estos servicios son más asequibles que los de los 
anteriores. 
 
4.9. D-Nacht 
 
Bajo este nombre se engloban todos aquellos servicios ferroviarios nocturnos que 
tienen como principales destinos las ciudades que forman parte de los países de la 
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Europa del Este. Los principales trayectos que nos ofrecen sus trenes cubren las 
distancias existentes entre las principales ciudades de Alemania y de países como: 
Polonia, Croacia, República Checa, Croacia, Rusia y otros estados de la antigua Unión 
soviética. En concreto, se observan los siguientes recorridos:  
 
• Frankfurt-Paris 
• Berlin-Gdynia/Branievo 
• Berlin-Varsovia/Cracovia 
• Frankfurt-Praga 
• Colonia-Praga 
• Munich-Praga 
• Stutgart-Praga 
• “Lisinski”: Munich-Rijeka 
• Munich-Zagreb/Belgrado 
• Berlin-Kiev/Odessa/Torkov/L’vov 
• Berlin-Donezsk/Sunferopol 
• Berlin-Kaliningrad 
• “Moskva Express”: Berlin-Minsk/Moscu/St.Petersburg 
• Berlin-Kaser 
• Berlin-Saratov/Ufa/Adler 
 
En la siguiente tabla aparecen las características fundamentales de estas líneas: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "D-NACHT" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
D 360   Frankfurt Main Paris Est  653 22:50 6:58 8h 08min 
D 361   Paris Est Frankfurt Main  653 22:45 7:02 8h 17min 
D 345   Berlin Lichtenberg Gdynia Glowna  503 21:48 7:41 9h 53min 
D 344   Gdynia Glowna Berlin Lichtenberg  503 21:30 7:07 9h 37min 
D 345   Berlin Lichtenberg Braniewo  635 21:48 10:53 13h 05min 
D 344   Braniewo Berlin Lichtenberg  635 19:40 7:07 11h 27min  
D 345   Berlin Lichtenberg 
Warszawa 
Wschodnia  569 21:48 5:52 8h 04min 
D 344   
Warszawa 
Wschodnia Berlin Lichtenberg  569 23:17 7:07 7h 50min 
D 345   Berlin Lichtenberg Krakow Glowny  587 21:48 9:00 11h 12min 
D 344   Krakow Glowny Berlin Lichtenberg  587 20:05 7:07 11h 02min 
D 353   Frankfurt Main Praha Hlavni  621 23:38 8:15 8h 37min  
D 352   Praha Hlavni Frankfurt Main  621 21:46 6:21 8h 35min 
D 41408   München Hbf Praha Hlavni  576 23:07 8:15 9h 08min  
D 352   Praha Hlavni München Hbf  576 21:46 6:23 8h 37min  
D 1453   Stutgart Hbf Praha Hlavni  816 23:07 8:15 9h 08min 
D 352   Praha Hlavni Stutgart Hbf  816 21:46 6:46 9h 
D 297 LISINSKI München Hbf Beograd 1094  23:44 15:33 15h 49min  
D 418/296 LISINSKI Beograd München Hbf 1094  13:30 6:41 17h 11min  
D 297 LISINSKI München Hbf Rijeka 578  23:44 8:50 8h 06min  
D 480/D 296 LISINSKI Rijeka München Hbf 578  20:45 6:21 9h 36min  
D 345   Berlin Lichtenberg Kiev Passajirski  1359 21:48 22:51  1d 1h 02m 
D 344   Kiev Passajirski Berlin Lichtenberg  1359 8:32 7:07  23h  
D 345   Berlin Lichtenberg Odessa Glavnaia 1852 21:48 9:28  1d 11h 40m 
D 344   Odessa Glavnaia Berlin Lichtenberg 1852 19:32 7:07  1d 11h 35m 
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D 345   Berlin Lichtenberg Harkov 1807  21:48 10:17 1d 12h 29m  
D 344   Harkov Berlin Lichtenberg 1807  18:39 7:07  1d 13h 28m 
D 345   Berlin Lichtenberg L'vov 950  21:48 7:19  1d 9h 21m 
D 344   L'vov Berlin Lichtenberg 950  23:49 7:07  1d 7h 18m 
D 345   Berlin Lichtenberg Donezk 2133  21:48 14:56  1d 16h 18m 
D 344   Donezk Berlin Lichtenberg 2133  19:15 7:07  1d 23h 52m 
D 345   Berlin Lichtenberg Simferopol 2328  21:48 16:50  1d 18h 2m 
D 344   Simferopol Berlin Lichtenberg 2328  15:31 7:07  1d 16h 36m 
D 345   Berlin Lichtenberg Kaliningrad 661  21:48 15:33  1d 17h 25m 
8 CH/D 344   Kaliningrad Berlin Lichtenberg 661  18:36 7:07  1d 12h 31m 
D 247 
MOSKVA 
EXPRESS Berlin Lichtenberg 
Moskva 
Belorusskaja 1889 13:41 20:20  1d 6h 39m 
13JI 
MOSKVA 
EXPRESS 
Moskva 
Belorusskaja Berlin Lichtenberg 1889 8:39 10:21  1d 1h 42m 
D 247 
MOSKVA 
EXPRESS Berlin Lichtenberg St.Petersburg 1704 13:41 6:15  1d 16h 34m 
19AJ 
MOSKVA 
EXPRESS St.Petersburg Berlin Lichtenberg 1704 23:40 10:21  1d 10h 39m 
D 247   Berlin Lichtenberg Kazan 2654  13:41 6:20  1d 16h 39m 
41 EI/D 246   Kazan Berlin Lichtenberg 2654  21:23 10:21  1d 12h 58m 
D 1249   Berlin Lichtenberg Saratov 2658  13:41 13:56 1d 23h 15m  
69ZH   Saratov Berlin Lichtenberg 2658  13:42 10:21  1d 20h 34m 
D 1249   Berlin Lichtenberg Adler 3139  13:41 10:01  1d 20h 20m 
69ZH   Adler Berlin Lichtenberg 3139  14:10 10:21  1d 20h 11m 
D 1249   Berlin Lichtenberg Ufa 3316  13:41 17:20  1d 3h 39m 
69ZH   Ufa Berlin Lichtenberg 3316  14:02 10:21  1d 20h 19m 
Tabla 4.13 - Horarios de rutas “Urlaubs Express” 
 
Acomodaciones y servicios a bordo: Esta compañía ofrece a sus clientes los 
siguientes servicios a bordo: coches-cama, literas y asientos. 
  
• Coches-cama: Al igual que en los casos anteriores, esta es la clase que ofrece 
al cliente la mayor comodidad y confort. Los coches disponen de 
compartimentos que pueden ser ocupados por hasta un total de 3 personas ya 
que disponen de 3 camas cada uno de ellos. Dentro de estos compartimentos el 
cliente dispone de ducha propia y garantía de aseo personal. Además, 
disponen de aire acondicionado y se incluye el desayuno con el precio del 
billete. Es posible reservar por anticipado. 
 
• Literas: Los coches están formados por compartimentos que disponen en su 
interior desde 4 a 6 sofás, según el caso. Estos sofás se convierten por la noche 
en cómodas literas en las que el descanso y el sueño es posible. Estas cabinas 
disponen de aseo propio y de aire acondicionado. Con este servicio el cliente 
goza de precios más que favorables para su bolsillo. Además, se puede hacer 
reserva por anticipado. 
 
• Asientos: Finalmente encontramos esta otra clase, que es la más favorable en 
pro de la comodidad. Permite al cliente sentarse y viajar cómodamente con 
mucha libertad de movimiento. Hay coches que disponen de compartimentos 
de hasta 6 asientos. Los precios de estos servicios son más asequibles que los 
de los anteriores. 
 
Tarifas: en el siguiente cuadro se puede ver como se obtiene el precio del billete 
de cada una de las rutas en función de la clase en la que se viaja. 
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Tarifas D-Nacht 
Tren Ruta Clase 
Confort Flexi Confort Libertad Economica 
  Frankfurt – Praga 274,00 198,00 137,00 60,00 
Tabla 4.14 - Tarifas “D-Nacht” 
 
4.10 Berlin Night Express 
 
Berlin Night Express es el nombre con el que se conoce a la compañía encargada 
de gestionar la relación ferroviaria directa que existe entre las ciudades de Berlín y 
Malmö. Esta relación se realiza por medio de tren nocturno y en un tiempo de trayecto 
aproximado a las ocho horas. Esto es posible gracias a la reciente construcción del 
puente Oresundsbron, que enlaza Dinamarca con Suecia, y cuya ubicación es estratégica 
para comunicar de forma directa los países escandinavos con el continente europeo sin 
la necesidad de utilizar transporte marítimo, evitando los retrasos que ello conllevaría. 
Esta relación se puede considerar como una de las importantes que existen, por tanto, 
porque además de poner en comunicación a las dos ciudades citadas anteriormente, esta 
ruta permite extender el viaje a otras ciudades importantes de ambos países o de países 
vecinos mediante convenidos transbordos.  
 
Observemos en la tabla siguiente cuáles son las características fundamentales de 
este trayecto. 
 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "BERLIN NIGHT EXPRESS" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
EN 211   Malmö C Berlin Hauptbahnhof 430  21:52 6:01 8h 09min 
EN 210   Berlin Hauptbahnhof Malmö C 430 23:23 8:01 8h 38min 
Tabla 4.15 - Horarios de rutas “Berlin Night Express” 
 
Acomodaciones y Servicios a bordo: El viaje se realiza totalmente por la noche, 
como ya se ha comentado anteriormente, y dentro de una gama alta de comodidad y 
confort. El pasajero puede realizar el trayecto usando dos opciones distintas: 
 
• Coches-cama: estos coches están formados por compartimentos en los que 
podemos encontrar una o dos camas de calidad sueca (conocida como DUX) 
en cada uno de ellos. Esta opción es la más confortable para el viajero puesto 
que los compartimentos son espaciosos habitáculos que permiten el 
movimiento, la tranquilidad, el reposo y el descanso de éste durante el 
trayecto. Además, las personas que eligen viajar en compartimentos con una 
cama, se les brinda con una cena con una selección de bebidas incluida. 
Algunos compartimentos también incluyen ducha. 
• Couchette (literas): otra opción, más barata, es viajar en literas. Normalmente, 
los compartimentos de estos coches están formados por 6 literas. En este caso, 
se pierde la intimidad y el espacio del caso anterior pero es la opción ideal 
para viajar en grupitos de pocas personas. No por ello, deja de ser una opción 
ideal para el descanso. Con el precio de las literas, ya se incluyen las mantas, 
sábanas y las almohadillas. 
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Tarifas: Berlin Night Express tiene un sistema de tarifas muy similar a la de las 
anteriores entidades ferroviarias que realizan trayectos por el continente europeo.  En 
este caso, el precio del billete variará según el nivel de confort en el que se viaje, 
considerando que el mayor nivel se obtiene viajando en compartimentos de una sola 
cama, y la edad de la persona que viaja. En la tabla que viene a continuación se 
muestran todos estos precios: 
  
 
Tarifas BERLIN NIGHT EXPRESS 
Ruta Berlin – Malmö 
Nivel de confort (clase) Adulto (>25) Youth (16-25) Chile (4-15) Pass 
Compartimento Single 250 250 250 250 
Compartimento Doble 125 90 37 30 
Couchette 88 60 18 15 
Tabla 4.16 - Tarifas “Berlin Night Express” 
 
 Los billetes que se encuentran dentro de la categoría de “Pass” serán válidos 
para aquellos pasajeros que tengan los siguientes tickets: 
• InterRail - global o el del pase al país de Suecia. 
• ScanRail 
• SwedenRail-Pass 
• Eurail 
 
Para realizar unos viajes más extensivos por los países escandinavos se 
recomienda el uso de Scan-Rail. Existen unos precios para ScanRail Flexi Pass para 
cinco días de viaje durante dos meses que son los siguientes: 
 
Adulto (26-59) Senior (>60) Youth (12-25) Children (4-11) 
260 233 179 145 
Tabla 4.17 - Tarifas “ScanRail Flexi Pass” 
 
En cambio, si se viaja con Eurail, los precios del servicio nocturno entre 
Escandinavia y Alemania se convierten en muy competitivos. El trayecto en coches 
cama se realizaría por 30 euros en compartimento doble y en literas por 15 euros. 
 
4.11 Otros servicios ferroviarios no explotados por las  compañías ferroviarias 
citadas anteriormente. 
 
Para concluir con esta exposición, se citará una relación de itinerarios importantes 
existentes en Europa, no realizados por ninguna de las compañías anteriormente 
comentadas, pero que también puede ser interesante de tener en cuenta en este estudio. 
En este caso, son explotadas directamente por algunas Administraciones Ferroviarias 
Nacionales aunque la ruta tenga carácter internacional. 
 
En primer lugar, RENFE explota las dos rutas de carácter internacional existentes 
entre Portugal y España: por un lado, la línea que une Lisboa con Madrid y, por otro, la 
que une la capital lusa con el paso fronterizo hispano-francés de Irún/Hendaya. Ambos 
trayectos se realizan por medio de TrenHotel de altas prestaciones. 
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Por otra parte, la SNCF explota otra serie de líneas a través de sus servicios Corail 
Lunéa. Aunque la mayor parte de éstos se realizan dentro del propio territorio nacional 
francés, en algunos casos, llegan hasta la frontera con España, permitiendo buenas 
relaciones con otras ciudades españolas mediante transbordos en los puntos fronterizos. 
Por eso es interesante cuanto menos indicarlos. En el siguiente cuadro vemos las 
características principales de estas líneas: 
 
PRINCIPALES RELACIONES Y HORARIOS DE "OTRAS RELACIONES INTERNACIONALES" 
Tipo de tren Nombre tren 
Ruta 
Distancia (Km) Hora 
salida 
Hora 
llegada Tiempo viaje Origen Destino 
TREN HOTEL 
00335   Lisboa Sta.Apolonia Madrid Chamartin 674 22:01 8:43 10h 42min 
TREN HOTEL 
00332   Madrid Chamartin Lisboa Sta.Apolonia 674 22:45 8:14 9h 29min 
TREN HOTEL 
00310 SUREXPRESS Lisboa Sta.Apolonia Hendàye 953  16:01 7:10 15h 09min 
TREN HOTEL 
00313 SUREXPRESS Irún Lisboa Sta.Apolonia 953  22:00 10:53 12h 53min 
Corail L. 3731   París Austerlitz Portbou 970 21:56 8:21 10h 25min 
Corail 3740   Cerbère París Austerlitz 968 20:26 6:58 10h 32min 
Corail L. 4052   París Austerlitz Irán 807 22:37 7:10 8h 33min 
Corail L. 4053   Hendaye París Austerlitz 805 23:14 7:32 8h 18min 
Tabla 4.18 - Horarios de rutas “Otros itinerarios Internacionales” 
 
 
Tarifas: Finalmente se indican las tarifas más usuales para este tipo de trayectos. 
Estas vienen indicadas en la siguiente tabla: 
 
 
Tarifas Otras Rutas Internacionales 
Tren Ruta Clase 
Premier Confort Libertad Economica 
  Lisboa – Madrid 303,00 225,00 124,00 No 
  Lisboa – Irún/Hendaya 267,00 No 141,00 No 
  París - Irún/Hendaya no No 228,00 106,00 
Tabla 4.19 - Tarifas “Otros itinerarios Internacionales” 
 
4.12 Conclusiones principales 
 
A modo de resumen, en este capítulo se ha intentado reflejar con el mayor detalle 
posible la situación existente actualmente en materia de transporte ferroviario nocturno 
en Europa. La diferencia existente entre la actualidad y el año 1995, estudiado en el 
capítulo anterior, es la organización presentada por dichos trayectos bajo el nombre de 
unas compañías dedicadas a explotarlos, algo que en el año 1995 no existía o existía 
fugazmente (compañías como CityNightLine o EuroNight ya comenzaban a explotar 
sus primeros servicios). 
 
Algo interesante de observar es la gran similitud existente entre las diversas 
compañías ferroviarias en lo que respecta al tema de los servicios ofrecidos a bordo 
como son: acomodaciones, prestaciones a bordo y tarifas que ofrecen a sus pasajeros. 
Cada compañía se mueve independientemente dentro de unos parámetros establecidos 
por la misma pero que, analizados bajo un marco más global, nos permiten ver que, en 
realidad, las diferencias entre los servicios ofrecidos por una u otra no son tan distantes. 
Tesina: “Perspectivas del tráfico ferroviario nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta 
______________________________________________________________________ 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 4º. Estudio de los servicios ferroviarios nocturnos del año 2007. 
80
En definitiva, viajando con cualquiera de estas compañías podemos llegar a tener 
sensaciones de confort y seguridad parecidas. 
 
De la misma manera que en el capítulo anterior, se puede observar la gran 
variedad de rutas y destinos existente y también la diversidad de tiempos de viaje. De 
los datos obtenidos en las tablas se puede observar que en la mayor parte de los 
recorridos actuales se hace bastante inviable que el recorrido en tren pueda seguirse 
desarrollando en un futuro si no se producen mejoras en tiempos de viaje en un período 
de tiempo breve. Esto significa perder competitividad frente a otros medios que pueden 
realizar estos trayectos en mejores condiciones. 
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Capítulo 5º. Evolución de los servicios nocturnos en el periodo (1995-2007). 
5.1 Introducción. 
 
En los dos capítulos anteriores no se ha pretendido más que realizar una 
exhaustiva exposición de los datos más importantes necesarios para llevar a cabo el 
estudio pretendido en esta tesina. Estos datos correspondían a la descripción minuciosa 
de todas y cada una de las principales rutas que en materia de tráfico ferroviario 
nocturno se desarrollan por el continente. Los datos obtenidos van a ser analizados en el 
presente capítulo de manera que se pueda extraer algún tipo de información mucho más 
plausible. Sería interesante saber cómo ha cambiado en este aspecto el panorama 
ferroviario en estos últimos diez años y, a partir de ahí, conocer hacia donde éste se 
puede encaminar. 
 
Para prever estas perspectivas de futuro se deberá de tener en cuenta la enorme 
competitividad que el transporte aéreo ejerce sobre el ferrocarril y como la red 
ferroviaria evoluciona ante el surgimiento y desarrollo de la red de Alta Velocidad en 
los trayectos internacionales. 
 
5.2. Número de líneas por compañías ferroviarias 
 
Comenzaremos el estudio viendo, en primer lugar, como se distribuyen el número 
total de servicios ferroviarios nocturnos en Europa por entidades ferroviarias. Para ello 
se ha calculado el número de rutas que explota actualmente cada compañía ferroviaria y 
estos datos se han introducido en un gráfico circular que nos da una perspectiva perfecta 
de cómo se centra esta distribución. En la siguiente tabla se observan el número de rutas 
que cada compañía explota: 
 
Nº DE RUTAS POR COMPAÑÍAS EN 2007 
Compañía Rutas % 
Elipsos Internacional 4 3,85 
Artesia Night 4 3,85 
City Night Line 11 10,58 
EuroNight 22 21,15 
DB NachtZug 16 15,38 
Urlaubs Express 17 16,35 
D-Nacht 25 24,04 
Berlin Night Express 1 0,96 
Otras 4 3,85 
Total 104 100,00 
Tabla 5.1- Número de rutas por compañías ferroviarias en 2007 
 
Se puede observar que EuroNight y D-Nacht son las dos compañías que realizan 
la mayor parte de la explotación ferroviaria internacional (un 45,19% de las rutas son 
explotadas entre ambas entidades). Entre las dos explotan casi la mitad de todos los 
trayectos ferroviarios. Por debajo de estas ya aparecen otras compañías con una 
cantidad de servicios mucho menor. EuroNight, D-Nacht, DB NachtZug y Urlaubs 
Express mueven conjuntamente el 77% de las rutas nocturnas internacionales que se 
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mueven por Europa. En el siguiente gráfico se puede observar como queda la 
distribución de una manera bastante visual. 
 
Distribución de rutas por compañías ferroviarias
4% 4% 11%
21%
15%16%
24%
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Artesia Night
City Night Line
EuroNight
DB NachtZug
Urlaubs Express
D-Nacht
Berlin Night Express
Otras
 
Ilustración 5.1- Distribución de rutas por compañías ferroviarias 
 
Estos resultados no tienen que sorprendernos, ya que cuando se estudiaron las 
rutas correspondientes al año 1995, algunas de estas compañías citadas ya se habían 
formado y estaban explotando algunas líneas. Este es el caso de las dos anteriormente 
citadas y también de City Night Line. Resulta lógico pensar que le sea más fácil crecer a 
una compañía ya formada hace una década que a otras que se han formado después. Al 
tener un crecimiento mayor, pueden hacer frente a la explotación de un número mayor 
de relaciones. 
 
5.3. Distribución de rutas internacionales según el país de origen/destino. 
 
El siguiente paso que puede interesar en este estudio es conocer donde se 
concentra geográficamente la mayor parte de estas relaciones ferroviarias que se están 
estudiando. Para ello, se ha creado en una tabla una relación de todas las rutas existentes 
y para cada una se ha mirado de que país parte y hacia que país se dirige. El objetivo es 
conocer cuales son los principales países que han albergado inicios y finales de 
relaciones ferroviarias tanto en la actualidad como en el año 2005. El estudio da como 
resultado los siguientes datos apareciendo los países ordenados de mayor a menor. 
 
Para el año 1995, se obtiene lo siguiente:  
 
Nº DE INICIOS/FINALES DE RUTAS FERROVIARIAS NOCTURNAS EN EN AÑO 1995 
PAÍSES Nº Rutas % PAÍSES Nº Rutas % 
Alemania 75 23,73 Rep.Checa 8 2,53 
Italia 51 16,14 España 8 2,53 
Francia 33 10,44 Polonia 4 1,27 
Suiza 27 8,54 Croacia 3 0,95 
Holanda 26 8,23 Portugal 3 0,95 
Austria 25 7,91 Rumanía 2 0,63 
Tesina: “Perspectivas del Tráfico Ferroviario Nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta 
______________________________________________________________________ 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 5º. Evolución de los servicios nocturnos en el periodo (1995-2007) 
83
Hungría 14 4,43 Suecia 2 0,63 
Bélgica 13 4,11 Grecia 1 0,32 
Ex soviéticos 11 3,48 Macedonia 1 0,32 
Dinamarca 9 2,85 Total 316 100,00 
Tabla 5.2- Distribución por países de orígenes y destino de relaciones 1995. 
  
En cambio, para el año 2007, los resultados se han obtenido en primer lugar para 
cada una de las compañías y, posteriormente, se ha realizado el cómputo total. Este es el 
resultado que se obtiene: 
 
Nº DE INICIOS/FINALES DE RUTAS FERROVIARIAS NOCTURNAS EN EL AÑO 2007 
PAÍSES Nº Rutas PAÍSES Nº Rutas PAÍSES Nº Rutas PAÍSES Nº Rutas 
ELIPSOS ARTESIA NIGHT CITY NIGHT LINE EURO NIGHT 
España 4 Francia 4 Alemania 11 Alemania 8 
Francia 2 Italia 4 Austria 1 Austria 5 
Italia 1 Total 8 Dinamarca 1 Francia 2 
Suiza 1   Holanda 2 Hungría 1 
Total 8 DB NACHT ZUG Suiza 7 Italia 15 
  Alemania 20 Total 22 Polonia 1 
D-NACHT Bélgica 2   Rep. Checa 1 
Alemania 25 Dinamarca 2 URLAUBS EXPRESS Rumanía 2 
Francia 1 Francia 3 Alemania 16 Rusia 1 
Polonia 4 Italia 4 Austria 8 Suiza 8 
Rep. Checa 2 Rep. Checa 1 Croacia 3 Total 44 
Serbia 1 Total 32 Francia 1   
Croacia 1   Italia 6 OTROS 
Est exsovieticos 16 BERLIN NIGHT EXPRESS Total 34 Portugal 2 
Total 50 Alemania 1 
  
España 2 
  
Suecia 1 Francia 4 
Total 2 Total 8 
Tabla 5.3- Distribución por países de orígenes y destino de relaciones 2007. 
 
 
Con los datos de la tabla anterior, se relacionan todos entre sí para conformar la 
siguiente tabla: 
 
 
Nº DE INICIOS/FINALES DE RUTAS FERROVIARIAS NOCTURNAS EN EN AÑO 
2007 
PAÍSES Nº Rutas % PAÍSES Nº Rutas % 
Alemania 81 38,94 Croacia 4 1,92 
Italia 30 14,42 Dinamarca 3 1,44 
Francia 17 8,17 Holanda 2 0,96 
Exsoviéticos 17 8,17 Bélgica 2 0,96 
Suiza 16 7,69 Portugal 2 0,96 
Austria 14 6,73 Rumanía 2 0,96 
España 6 2,88 Serbia 1 0,48 
Polonia 5 2,40 Suecia 1 0,48 
Rep Checa 4 1,92 Hungría 1 0,48 
Tabla 5.4- Distribución por países de orígenes y destino de relaciones 2007. 
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Una vez obtenidas estas dos tablas para cada uno de los años de estudio, la 
superposición de ambas da como resultado el siguiente gráfico, a partir del cual, será 
fácil obtener algunas conclusiones.  
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Ilustración 5.2- Comparación circulaciones ferroviarias entre 1995 y 2007 
 
Las observaciones que se pueden extraer del gráfico anterior son las siguientes: 
 
En primer lugar, se puede ver con total claridad como se distribuyen los países que 
son origen/destino de alguna ruta ferroviaria. Fruto de esta distribución se puede 
observar que Alemania, Italia, Francia y Suiza eran los países que en el año 1995 
dominaban en este aspecto sobre el resto. Esta es, pues, la zona que mayor número de 
desplazamientos abarca. En el resto de países se puede observar un menor tráfico de 
viajeros a nivel internacional. Las islas británicas, por su situación geográfica, quedan 
excluidas en este estudio. Es por ello que Inglaterra no ha aparecido en ninguna de las 
tablas anteriormente expuestas y, prácticamente, no será objeto de este estudio. El hecho 
de que recientemente se haya abierto el túnel bajo el Canal de la Mancha, de momento 
no ha hecho que se cree ninguna relación nocturna por ferrocarril con ningún país del 
continente. Estas distancias se cubren con tren TGV que no tarda más de 3 horas en 
realizar la ruta, como se verá más adelante. 
 
En segundo lugar, es importante fijarse bien en la comparativa entre los dos años. 
Se puede observar claramente que, salvo en casos excepcionales, el número de 
circulaciones en la mayoría de los países ha disminuido con respecto a hace una década. 
Esto no sucede, por ejemplo, en Alemania, donde curiosamente, el número de rutas ha 
crecido. Esto puede venir dado por su situación geográfica, situado en el centro del 
continente y con una gran longitud de frontera con otros países que favorece las 
relaciones internacionales. Esto ha provocada que se hallan creado nuevas rutas con 
otros países. 
 
En cambio, como se ha visto, en el resto de países el número de rutas ferroviarias 
ha disminuido. Una razón de esta situación puede haber sido la progresiva implantación 
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de los servicios de Alta Velocidad en diferentes trayectos que ha disminuido los tiempos 
de trayecto entre dos puntos notablemente hasta el punto que para cubrir esa distancia 
ya no se necesita tanto tiempo como para viajar toda la noche y el mismo trayecto se 
puede realizar la tarde anterior o la misma mañana en un tiempo de viaje 
considerablemente menor. Otra razón sería la reducción de tarifas aéreas con la llegada 
de las aerolíneas de bajo coste. Y todo esto, unido a que los trazados convencionales por 
ferrocarril apenas han mejorado, o solo han mejorado localmente en las rutas más 
importantes, dejan al transporte ferroviario nocturno un poco más deteriorado que años 
atrás. 
 
5.4. Análisis de los horarios de las principales salidas. 
 
A continuación se analizarán los horarios en que se suelen iniciar los viajes para 
establecer un rango de intervalos y ver en qué intervalo se suelen iniciar la mayor parte 
de las rutas ferroviarias internacionales. Esto se ha realizado para ambos años. Si se 
observan las tablas de los capítulos anteriores se puede observar que la mayor parte de 
las rutas suelen comenzar sus recorridos más allá de las tres de la tarde y no mucho más 
allá de las doce de la noche. Por ello se ha escogido estas dos horas como los límite del 
intervalo y después se han formado tantos de una hora como diferencia de horas hay. 
 
A partir de aquí se ha obtenido los siguientes resultados: 
 
 
DISTRIBUCIÓN DE LA SALIDA DE LAS RUTAS FERROVIARIAS POR HORARIO Y COMPAÑÍA (1995) 
  
Total Porcentaje Acumulado 
Antes de las 13 h 
                1       1       1 1 4 1,27 1,27 
Entre las 13 y 14 h 
                                    0 0,00 1,27 
Entre las 14 y 15 h 
                1           1       2 0,63 1,90 
Entre las 15 y 16 h 1   3     1   1     6               12 3,80 5,70 
Entre las 16 y 17 h 
    1     1 1       1 1 2       1   8 2,53 8,23 
Entre las 17 y 18 h 1   3   1 2         3 1 3 1   2 1 2 20 6,33 14,56 
Entre las 18 y 19 h 1 1 3 1 2 4   1 1 2 4 6 3         1 30 9,49 24,05 
Entre las 19 y 20 h 3 1 4 1 5 2 1 3 2 1 4   4 2 5 2 6 1 47 14,87 38,92 
Entre las 20 y 21 h 3 2 5 7 1 6 2   5 2 5 5 11 1 4   5 3 67 21,20 60,13 
Entre las 21 y 22 h 5 5 5 1 1 5 3 2 
1 
 3 3 3 2 6 3 1 2 1 52 16,46 76,58 
Entre las 22 y 23 h 4 4 4     4 2 7 1     1 4 2 1 2 2 4 42 13,29 89,87 
Entre las 23 y 24 h 5 7 2     3 1 2       1 4   2 1 2 1 31 9,81 99,68 
Después de las 24 h 1                                   1 0,32 100,00 
Total 24 20 30 10 10 28 10 16 12 8 26 18 34 12 16 8 20 14 316     
Tabla 5.5- Distribución de salidas ferroviarias en año 1995 
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Ilustración 5.3- Distribución de rutas en función horas de salida (1995) 
 
 
El gráfico muestra claramente cuales son los intervalos de hora más aprovechados 
para iniciar los trenes sus recorridos. 
 
 
DISTRIBUCIÓN DE LA SALIDA DE LAS RUTAS FERROVIARIAS POR HORARIO Y COMPAÑÍA (2007) 
Compañía Elipsos Artesia CNL EN NZ Uex D BNE Otros Total Porcentaje Acumulado 
Entre las 13 y 14 h 
          2 13     15 7,21 7,21 
Entre las 14 y 15 h 
            2     2 0,96 8,17 
Entre las 15 y 16 h 
      1   2 1     4 1,92 10,10 
Entre las 16 y 17 h 
      1   2     1 4 1,92 12,02 
Entre las 17 y 18 h 
    1 4   6       11 5,29 17,31 
Entre las 18 y 19 h 
  1 5 1 5 11 3     26 12,50 29,81 
Entre las 19 y 20 h 4 3 2 5 3   3     20 9,62 39,42 
Entre las 20 y 21 h 3 3 10 10 4 2 2   1 35 16,83 56,25 
Entre las 21 y 22 h 1   1 7 10 5 16 1 1 42 20,19 76,44 
Entre las 22 y 23 h 
    1 6 6 2 2   4 21 10,10 86,54 
Entre las 23 y 24 h 
  1 2 9 4 2 8 1 1 28 13,46 100,00 
Después de las 24 h 
                        
TOTAL 8 8 22 44 32 34 50 2 8 208     
Tabla 5.6- Distribución de salidas ferroviarias en año 2007 
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Ilustración 5.4- Distribución de rutas según horarios de salida (2007) 
 
Durante el año 1995 se puede observar que la mayor parte de las relaciones 
ferroviarias nocturnas solían comenzar sus recorridos en la franja horaria que se 
encontraba entre las 18 y las 23 horas (el 75,31% de las salidas ferroviarias) siendo la 
mayor parte entre las 20 y 22 h (un 37,66% de los trayectos). 
 
En cambio, durante este último año se puede observar que la mayor parte de las 
relaciones ferroviarias nocturnas solían comenzar sus recorridos en la franja horaria que 
se encontraba entre las 18 y las 24 horas (el 82,7% de las salidas ferroviarias) siendo la 
mayor parte entre las 20 y 22 h (un 37,02% de los trayectos). 
 
De este estudio se extraen las siguientes conclusiones: que la franja horaria que 
abarca el mayor número de salidas ferroviarias no ha cambiado durante este período de 
12 años, sigue siendo el intervalo comprendido entre las 20 y 22 horas. Por otra parte, 
también mantiene una cierta similitud en cuanto a la franja en que se encuentran las tres 
cuartas partes de las salidas. En el último año ha incrementado el número de salidas 
entre las 23 y 24 horas. En la siguiente tabla y gráfico podemos ver la comparación 
entre ambos años. 
 
COMPARACIÓN DE SALIDAS ENTRE 1995 Y 2007 
AÑO 1995 2007 
  Nº rutas % Nº rutas % 
Antes de las 14h 4 1,27 15 7,21 
Entre las 14 y 15h 2 0,63 2 0,96 
Entre las 15 y 16h 12 3,80 4 1,92 
Entre las 16 y 17h 8 2,53 4 1,92 
Entre las 17 y 18h 20 6,33 11 5,29 
Entre las 18 y 19h 30 9,49 26 12,50 
Entre las 19 y 20h 47 14,87 20 9,62 
Entre las 20 y 21h 67 21,20 35 16,83 
Entre las 21 y 22h 52 16,46 42 20,19 
Entre las 22 y 23h 42 13,29 21 10,10 
Después de las 23h 32 10,13 28 13,46 
TOTAL 316 100,00 208 100,00 
Tabla 5.7- Comparación de salidas entre 1995 y 2007   
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Ilustración 5.5- Comparativa entre horarios de salidas entre 1995 y 2007 
 
 
5.5. Análisis de los horarios de las principales llegadas. 
 
El mismo análisis efectuado en el apartado anterior se va a realizar en este pero 
con la salvedad que los datos de partida que se van a tomar serán en este caso las horas 
de llegada. Para ello se establece un intervalo de horas durante las cuales llega la mayor 
parte de los trenes que realizan las relaciones internacionales a su ciudad de destino. 
Observando las tablas de los dos capítulos anteriores se puede observar como los trenes 
suelen llegar en un intervalo que comprende entre las 6 de la mañana y la una de la 
tarde. Por ello se han supuesto los intervalos de una hora que se encuentran entre estas 
dos horas y en cada uno de ellos se han clasificado los diferentes trayectos. 
 
La siguiente tabla recoge todos los datos que se han comentado con anterioridad 
para los datos del año 1995: 
 
 
DISTRIBUCIÓN DE LA LLEGADA DE LAS RUTAS FERROVIARIAS POR HORARIO Y COMPAÑÍA (1995) 
  Total Porcentaje Acumulado 
Antes de las 7 h 9 9 6       2 1 1 7     4 1 3   4 1 1 4 5 58 18,35 18,35 
Entre las 7 y 8 h 5 1   1     3   2 2 1 1 1 2 7 1 1 1 1   1 31 9,81 28,16 
Entre las 8 y 9 h 4 7 2 3 3 1 1 1 3 2 5 5 3 4 5 5 2 2 8   6 72 22,78 50,95 
Entre las 9 y 10 h 3 1 2 2 1 1     1 2 2 1 5 3 6 1 4 2 1 2 8 48 15,19 66,14 
Entre las 10 y 11 h 
  2 1 3 4 4 1   1 2 2 1 5 5 7 2 2 1 1   2 46 14,56 80,70 
Entre las 11 y 12 h 
    4 1 1 2   1 1       3 2 5   1 1     2 24 7,59 88,29 
Entre las 12 y 13 h 1   1 1 1 2 1 1         1 1 1 2 1       2 16 5,06 93,35 
Después de las 13 h 2     3       2 1 1 2   4     1 1     2 2 21 6,65 100,00 
TOTAL 24 20 16 14 10 10 8 6 10 16 12 8 26 18 34 12 16 8 12 8 28 316     
Tabla 5.8- Distribución de rutas según la hora de llegada (1995) 
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Ilustración 5.6- Distribución de rutas en función de horas de llegada (1995) 
 
 
Lo mismo se puede hacer para el año 2007. Los datos se reflejan seguidamente: 
 
 
DISTRIBUCIÓN DE LA SALIDA DE LAS RUTAS FERROVIARIAS POR HORARIO Y COMPAÑÍA (2007) 
Compañía Elipsos Artesia CNL EN NZ Uex D BNE Otros Total Porcentaje Acumulado 
Antes de las 7 h 
  1 2 3 5 1 9 1 1 23 11,06 11,06 
Entre las 7 y 8 h 
  1 1 7 8 3 14   3 37 17,79 28,85 
Entre las 8 y 9 h 2 2 11 11 10 5 4 1 3 49 23,56 52,40 
Entre las 9 y 10 h 6 4 3 18 5 4 2     42 20,19 72,60 
Entre las 10 y 11 h 
    5 3 4 3 12   1 28 13,46 86,06 
Entre las 11 y 12 h 
          4       4 1,92 87,98 
Entre las 12 y 13 h 
      1   9       10 4,81 92,79 
Después de las 13 h 
      1   5 9     15 7,21 100,00 
TOTAL 8 8 22 44 32 34 50 2 8 208     
Tabla 5.9- Distribución de rutas según salidas en año 2007.   
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Ilustración 5.7- Distribución de rutas según horario de llegada (2007) 
 
Al igual que en el apartado anterior se hace una comparativa entre las franjas 
horarias que predominan en las diferentes llegadas de los trenes a su destino. Se puede 
comprobar que en el caso del año 1995, existe una franja entre las 8 y las 11 de la 
mañana que recoge el 52,53% de todas las llegadas. En el año 2007, esta franja se 
reparte un poco más entre las 7 y 11 de la mañana con un 75% de las rutas. 
 
 
COMPARACIÓN DE LLEGADAS ENTRE 1995 Y 2007 
AÑO 1995 2007 
 Nº rutas % Nº rutas % 
Antes de las 7h 58 18,35 23 11,06 
Entre las 7 y las 8h 31 9,81 37 17,79 
Entre las 8 y las 9h 72 22,78 49 23,56 
Entre las 9 y 10h 48 15,19 42 20,19 
Entre las 10 y 11h 46 14,56 28 13,46 
Entre las 11 y 12h 24 7,59 4 1,92 
Entre las 12 y 13h 16 5,06 10 4,81 
Después de las 13h 21 6,65 15 7,21 
TOTAL 316 100,00 208 100,00 
Tabla 5.10- Comparación de rutas en función horarios llegada entre 1995 y 2007 
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Ilustración 5.8- Comparativa entre horarios de llegadas ferroviarias. 
5.6. Distancias medias de recorrido. 
 
El mismo análisis que se ha efectuado en los puntos anteriores con respecto a los 
intervalos horarios en los que tienen lugar la mayor parte de las salidas y llegadas de los 
ferrocarriles a las estaciones de origen y destino, se puede hacer tomando como dato 
principal la distancia cubierta en las diferentes rutas que se han estudiado. De esta 
manera, se podrá saber dentro de qué intervalo se encuentran la mayor parte de los 
trayectos estudiados y, por tanto, cuál es la distancia predominante en la mayor parte de 
los trayectos. Se comienza, como siempre, con los datos correspondientes al año 1995. 
La siguiente tabla refleja el número de rutas que se encuentran en los diferentes 
intervalos formados por cada 100 kms de distancia.  
 
Distancias kilómetricas entre ciudades origen-destino (Año 1995) 
  Número total Porcentaje Acumulado 
Menos de 500 km 3 1,90 1,90 
De 500 a 600 km 10 6,33 8,23 
De 600 a 700 km 14 8,86 17,09 
De 700 a 800 km 10 6,33 23,42 
De 800 a 900 km 18 11,39 34,81 
De 900 a 1000 km 13 8,23 43,04 
De 1000 a 1100 km 14 8,86 51,90 
De 1100 a 1200 km 23 14,56 66,46 
De 1200 a 1300 km 9 5,70 72,15 
De 1300 a 1400 km 19 12,03 84,18 
De 1400 a 1500 km 7 4,43 88,61 
De 1500 a 1600 km 3 1,90 90,51 
De 1600 a 1700 km 2 1,27 91,77 
De 1700 a 1800 km 2 1,27 93,04 
De 1800 a 1900 km 4 2,53 95,57 
De 1900 a 2000 km 1 0,63 96,20 
Más de 2000 km 6 3,80 100,00 
TOTAL 158 100   
Tabla 5.11- Distribución rutas según distancias medias entre ciudades. Año 1995 
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Ilustración 5.9- Distribución de distancias medias entre países. 
 
Los intervalos que recogen el mayor número de rutas son los que presentan una 
distancia entre los 1100 y 1200 kms entre las ciudades origen y destino. 
 
El mismo estudio se va a realizar con el año actual. Los resultados obtenidos se 
reflejan en la siguiente tabla: 
 
Distancias kilómetricas entre ciudades origen-destino (Año 2007) 
  
Elipsos Artesia CNL EN NZ Uex D BNE Otros Total Porcentaje Acumulado 
Menos de 500 km 
            5 1   6 5,94 5,94 
De 500 a 600 km 
      1 1   4     6 5,94 11,88 
De 600 a 700 km 
      5 3       1 9 8,91 20,79 
De 700 a 800 km 
      2 2 2 1     7 6,93 27,72 
De 800 a 900 km 
    5 1 3 1 1   1 12 11,88 39,60 
De 900 a 1000 km 
  1 1 2 4 1 1   2 12 11,88 51,49 
De 1000 a 1100 km 
    1 2 1 3       7 6,93 58,42 
De 1100 a 1200 km 3   2 4 2 2       13 12,87 71,29 
De 1200 a 1300 km 
  1 2     2       5 4,95 76,24 
De 1300 a 1400 km 
          3 1     4 3,96 80,20 
De 1400 a 1500 km 1 2   2   2       7 6,93 87,13 
De 1500 a 1600 km 
          1       1 0,99 88,12 
De 1600 a 1700 km 
      1           1 0,99 89,11 
De 1700 a 1800 km 
      1     1     2 1,98 91,09 
Más de 1800 km 
      1     8     9 8,91 100,00 
TOTAL 4 4 11 22 16 17 22 1 4 101 100,00   
Tabla 5.12- Distancias medias entre ciudades en año 2007.  
 
La mayor parte de las rutas se encuentran incluidas bajo una distancia media entre 
los 800 y 1200 kms. Aquí se encontrarían los tres picos que presentaría la distribución. 
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Ilustración 5.10- Distribución distancias medias por compañías 2007. 
 
 
Ilustración 5.11- Distribución distancias medias por compañías 2007. 
 
Finalmente, se presenta la siguiente tabla donde se incluyen los resultados de 
ambos años y un gráfico que recoge estos resultados. A partir de él, se puede observar la 
comparación entre ambos años. 
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COMPARACIÓN DE DISTANCIAS MEDIAS ENTRE 1995 Y 2007 
AÑO 1995 2007 
  Nº rutas % Nº rutas % 
Menos de 500 3 1,90 6 5,94 
Entre 500 y 600 10 6,33 6 5,94 
Entre 600 y 700 14 8,86 9 8,91 
Entre 700 y 800 10 6,33 7 6,93 
Entre 800 y 900 18 11,39 12 11,88 
Entre 900 y 1000 13 8,23 12 11,88 
Entre 1000 y 1100 14 8,86 7 6,93 
Entre 1100 y 1200 23 14,56 13 12,87 
Entre 1200 y 1300 9 5,70 5 4,95 
Entre 1300 y 1400 19 12,03 4 3,96 
Entre 1400 y 1500 7 4,43 7 6,93 
Entre 1500 y 1600 3 1,90 1 0,99 
Entre 1600 y 1700 2 1,27 1 0,99 
Entre 1700 y 1800 2 1,27 2 1,98 
Entre 1800 y 1900 4 2,53 7 6,93 
Entre 1900 y 2000 1 0,63 1 0,99 
Más de 2000 6 3,80 1 0,99 
TOTAL 158 100,00 101 100,00 
Tabla 5.13- Comparativa de distancias medias entre años 1995 y 2007.  
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Ilustración 5.12- Comparativa de distancias medias entre años 1995 y 2007. 
 
Se puede observar que, en general, ha disminuido considerablemente el número de 
rutas que se realizan en largas distancias. Se ha mantenido, en cambio, en aquellas de 
menor distancia. Esto quiere decir, que a día de hoy, predominan las rutas más cortas 
con respecto a las rutas de mayor distancia. Una razón importante que explica esto es 
que a día de hoy, rutas de más de 1200 kms ya se considera algo totalmente inviable 
para realizar, considerando el gran desarrollo de la aviación en este momento. Por lo 
tanto, se intenta minimizar el número de rutas que superan estas distancias, 
promocionando sobretodo las de menor distancia entre extremos. 
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5.7. Tiempos de viaje. 
 
En este apartado se pretende ver cuánto tiempo tardan los trayectos en realizarse 
de principio a final. Para ello, como en los apartados anteriores se realiza una 
comparación entre los datos obtenidos del año 1995 y el 2007. 
 
 
Tiempos medios de recorrido en diferentes trayectos (1995) 
  Total % % Acumulado 
Menos de 7h 2 1,27 1,27 
Entre 7 y 8 h 5 3,16 4,43 
Entre 8 y 9 h 11 6,96 11,39 
Entre 9 y 10 h 9 5,70 17,09 
Entre 10 y 11h 20 12,66 29,75 
Entre 11 y 12 h 10 6,33 36,08 
Entre 12 y 13h 17 10,76 46,84 
Entre 13 y 14h 17 10,76 57,59 
Entre 14 y 15h 13 8,23 65,82 
Entre 15 y 16h 17 10,76 76,58 
Entre 16 y 17h 10 6,33 82,91 
Entre 17 y 18h 7 4,43 87,34 
Entre 18 y 19h 3 1,90 89,24 
Entre 19 y 20h 2 1,27 90,51 
Entre 20 y 21h 2 1,27 91,77 
Entre 21 y 22h 0 0,00 91,77 
Entre 22 y 23h 0 0,00 91,77 
Entre 23 y 24h 1 0,63 92,41 
Más de un día 12 7,59 100,00 
TOTAL 158 100   
Tabla 5.14- Tiempos medios de recorrido rutas ferroviarias año 1995  
 
Como se puede observar, la mayor parte de los trayectos suelen tardar un período 
de tiempo comprendido entre las 10 y 16 horas. 
 
 
Ilustración 5.13- Distribución de intervalos de tiempo en rutas ferroviarias año 1995. 
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En cambio, si se observan los mismos datos con respecto al año 2007, se obtiene 
lo que refleja la tabla siguiente: 
 
Tiempos medios de recorrido en diferentes trayectos (2007) 
  Total % % Acumulado 
Menos de 7h 0 0,00 0,00 
Entre 7 y 8 h 4 3,85 3,85 
Entre 8 y 9 h 8 7,69 11,54 
Entre 9 y 10 h 12 11,54 23,08 
Entre 10 y 11h 7 6,73 29,81 
Entre 11 y 12 h 7 6,73 36,54 
Entre 12 y 13h 16 15,38 51,92 
Entre 13 y 14h 12 11,54 63,46 
Entre 14 y 15h 6 5,77 69,23 
Entre 15 y 16h 3 2,88 72,12 
Entre 16 y 17h 4 3,85 75,96 
Entre 17 y 18h 1 0,96 76,92 
Entre 18 y 19h 3 2,88 79,81 
Entre 19 y 20h 3 2,88 82,69 
Entre 20 y 21h 0 0,00 82,69 
Entre 21 y 22h 0 0,00 82,69 
Entre 22 y 23h 1 0,96 83,65 
Entre 23 y 24h 0 0,00 83,65 
Más de un día 17 16,35 100,00 
TOTAL 104 100   
Tabla 5.15- Tiempos medios de recorrido rutas ferroviarias año 2007 
 
Se observa que la mayor parte de los trayectos suele durar entre 9 y 14 horas. Por 
tanto, con respecto al año 1995, la media de tiempos en que se realiza la mayor parte de 
los trayectos ha disminuido, lo cual entra dentro de la lógica, puesto que una 
disminución de tiempo implica una mejora de servicio al usuario que implica menos 
tiempo de viaje y es lo que se pretende conseguir con la mejora de las infraestructuras y 
del material móvil. 
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Ilustración 5.14- Distribución de intervalos de tiempo para rutas ferroviarias año 2007 
 
 
Finalmente, la tabla de comparación final entre los dos años diferentes nos da lo 
siguiente: 
 
 
COMPARACIÓN DE TIEMPOS MEDIOS DE RECORRIDO ENTRE 1995 Y 2007 
AÑO 1995 2007 
  Nº rutas % Nº rutas % 
Menos de 7h 2 1,27 0 0,00 
Entre 7 y 8 h 5 3,16 4 3,85 
Entre 8 y 9 h 11 6,96 8 7,69 
Entre 9 y 10 h 9 5,70 12 11,54 
Entre 10 y 11h 20 12,66 7 6,73 
Entre 11 y 12 h 10 6,33 7 6,73 
Entre 12 y 13h 17 10,76 16 15,38 
Entre 13 y 14h 17 10,76 12 11,54 
Entre 14 y 15h 13 8,23 6 5,77 
Entre 15 y 16h 17 10,76 3 2,88 
Entre 16 y 17h 10 6,33 4 3,85 
Entre 17 y 18h 7 4,43 1 0,96 
Entre 18 y 19h 3 1,90 3 2,88 
Entre 19 y 20h 2 1,27 3 2,88 
Entre 20 y 21h 2 1,27 0 0,00 
Entre 21 y 22h 0 0,00 0 0,00 
Entre 22 y 23h 0 0,00 1 0,96 
Entre 23 y 24h 1 0,63 0 0,00 
Más de un día 12 7,59 17 16,35 
TOTAL 158 100,00 104 100,00 
Tabla 5.16- Comparación tiempos medios de recorrido entre 1995 y 2007  
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Comparativa de tiempos de recorrido medios entre 1995 y 2007
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Ilustración 5.15- Comparativa de tiempos de recorrido entre 1995 y 2007 
 
 
En general, en el reciente año se observa una zona donde se concentran la mayor 
parte de los servicios nocturnos. Se trata de la franja situada entre las 9 y las 15 horas de 
recorrido. 
 
5.8. Síntesis 
 
Para concluir con este capítulo se expondrán a modo de resumen las principales 
conclusiones que se extraen de la elaboración del presente. Estas se resumen a 
continuación, en los siguientes puntos: 
 
• En la actualidad las dos compañías ferroviarias que realizan la mayor parte de 
la explotación ferroviaria internacional son EuroNight y D-Nacht, con un 
45,19% del total de las rutas. Esto puede deberse a que en el año 1995 estas 
dos compañías ya comenzaban a explotar algunas rutas y, en parte, es más 
lógico que hayan desarrollado su explotación mediante la contratación de 
nuevos servicios. 
 
• Tanto en el año 1995 como en la actualidad, la mayor parte de los servicios 
ferroviarios nocturnos europeos tienen como origen o destino de sus trayectos 
ciudades de Alemania, Italia o Francia. En concreto, en el año 1995, el 50% de 
los servicios nacía o se dirigía a alguno de estos países. En el 2007, este 
porcentaje se ha incrementado hasta un 60%, lo cual hace ver la importante 
situación que estos países tiene y que es donde se concentra la mayor parte de 
las circulaciones ferroviarias estudiadas. 
 
• Durante el año 1995 la mayor parte de los servicios ferroviarios nocturnos 
solían comenzar sus trayectos entre las 18 y 23 horas (aproximadamente un 
75,3% de los trayectos) mientras que en el año 2007 esta franja se concentra 
entre las 18 y 24 h (aproximadamente el 82,7% de los trayectos), con lo cual, 
se puede observar que esta situación apenas ha cambiado. 
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• Por lo que respecta a las llegadas matinales a las ciudades de origen, se ha 
observado que el 52,5% de los trayectos suelen arribar en la franja horaria 
entre las 8 y 11 de la mañana durante 1995, mientras que en 2007, la franja se 
concentra entre las 7 y 11 de la mañana, con un 75% de las rutas. En este 
aspecto tampoco hay muchas diferencias entre ambos años. 
 
• En el año 1995, aproximadamente el 33% de los servicios ferroviarios que se 
realizaban por Europa tenían unos recorridos comprendidos entre los 1100 y 
1400 kms. También destacaban las rutas entre 800 y 900 kms con un 11,3% 
del total. Durante el 2007, esta situación predomina en los recorridos entre los 
800 y 1200 kms, con un 43% de los trayectos totales realizados. 
 
• Finalmente, en relación a los tiempos de viaje, durante el año 1995, la mayor 
parte de los trayectos tenían una duración de viaje comprendida entre las 10 y 
14h (el 40% del total). En el año 2007, en cambio, la mayor parte de los 
trayectos tenía una duración de viaje comprendida entre las 9 y 14h con un 
51% del total. 
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Capítulo 6. El proyecto de Red Transeuropea de Alta Velocidad 
6.1 Introducción 
 
Desde su aparición el siglo pasado, el ferrocarril ha estado muy ligado al devenir 
de Europa. Tras haber sido el instrumento de su expansión económica y desarrollo 
industrial, el transporte ferroviario, que estaba en declive tras la Segunda Guerra 
Mundial, está recobrando, gracias a la Alta Velocidad, un nuevo vigor en el continente 
que le vio nacer. 
 
Existen una serie de razones que hacen de Europa un lugar privilegiado para el 
desarrollo del tren de Alta Velocidad, y un modelo para el resto del mundo. Con unas 
distancias moderadas, grandes densidades de población y un desarrollo industrial que 
permite aplicar una serie de logros técnicos altamente eficientes, Europa reúne todas las 
condiciones favorables para la expansión de la Alta Velocidad. El objetivo de los trenes 
de Alta Velocidad, cubrir distancias de 1000 kms. en aproximadamente tres horas, 
permitiría enlazar todas las ciudades del corazón de Europa en unos tiempos 
competitivos con los del transporte aéreo. Por otra parte, en lo que dura una noche, entre 
las 8 de la tarde y las 8 de la mañana, se podrían enlazar entre sí casi todas las ciudades 
situadas en los extremos de Europa, con excepción de Grecia. Por otra parte, el tren de 
Alta Velocidad ofrece una alternativa notable para el transporte de viajes frente a la 
carretera y el avión, presenta grandes ventajas en materia de seguridad, tiene poca 
ocupación de suelo y constituye un poderoso instrumento de ordenación del territorio. 
Por tanto, la Alta Velocidad es una apuesta industrial de primer orden. 
 
6.2 Orígenes de la Alta Velocidad en Europa 
 
Antes de presentar como será la futura Red Ferroviaria de Alta Velocidad que se 
comienza a desarrollar por Europa, sería interesante conocer brevemente como ésta ha 
ido evolucionando desde sus orígenes. 
 
La primera línea de Alta Velocidad construida en el mundo fue la que unió las 
poblaciones de Tokio y Osaka en Japón. Popularmente se le denominó “Shinkansen” y 
fue inaugurada en el año 1964. Esta primera línea surgió por la necesidad de crear una 
nueva ruta paralela a la existente y más directa entre ambas ciudades ya que al tratarse 
de un país muy montañoso, la línea convencional presentaba trazados muy sinuosos con 
curvas de radios pequeños y fuertes pendientes. El éxito de esta línea propició que se 
comenzaran a construir nuevas líneas y se desarrollase una gran red por toda la isla. 
 
En el continente europeo, los orígenes en la construcción de líneas aptas para la 
circulación a Alta Velocidad en el ferrocarril datan a finales de los años 60 y se 
encuentran en la red italiana. En 1966, una comisión creada en el seno de la FS fijaba 
los criterios de base para el establecimiento de una nueva línea que cubriera la distancia 
entre Roma y Florencia que permitiera alcanzar velocidades punta de 250 km/h, para 
descongestionar la línea existente. En 1968 se finalizó el proyecto y comenzaron unas 
obras que, por diversas circunstancias, no han finalizado hasta 1992. 
 
Es por esto que, a pesar de que la “Roma-Florencia” fue la primera línea de Alta 
Velocidad proyectada en Europa, en cambio no fue la primera en construirse ni en 
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entrar en servicio. Este honor le correspondió a la línea de Alta Velocidad que unía a las 
dos ciudades más pobladas de Francia: París y Lyon. Ésta fue inaugurada entre los años 
1981 y 1983 con una longitud total de 471 kms de vía y el motivo de su construcción 
fue el de descongestionar la línea convencional que se encontraba muy saturada. Por 
ello, se decidió construir una nueva línea únicamente para tráfico de viajeros. Por esta 
línea, que pasó a denominarse TGV Sudeste, los trenes comenzaron circulando a una 
velocidad de 270 Km/h. Posteriormente, se adaptó para que consiguieran alcanzar los 
300 Km/h. El éxito de la línea fue inminente, nos sólo desde el punto de vista técnico 
sino también en el ámbito comercial, económico y financiero. Aumentó el tráfico de 
viajeros en esa línea y consiguió disminuir notablemente el tráfico aéreo en la misma 
ruta. Fue cuando en la Alta Velocidad se comenzó a ver la posibilidad de hacerle la 
competencia al avión. El éxito de esta primera línea propició la construcción de nuevas 
líneas desde París hacia ciudades situadas en la parte norte, sur y oeste del país galo. 
 
6.3 Desarrollo de la red de Alta Velocidad en Francia. 
6.3.1 Líneas principales construidas 
 
Una vez puesta en servicio esta primera línea, comenzaron los trabajos para 
construir nuevas líneas. A continuación se detalla de forma cronológica cuáles se fueron 
inaugurando: 
 
• La primera de ellas fue el TGV Atlántique, en dos fases: una en 1989, el ramal 
oeste: conseguía unir París con las principales ciudades situadas al oeste de la 
capital; en total unos 181 kms de vía enlazaba con ciudades como: Nantes, 
Rennes y Bretaña. En una segunda fase, en 1990 se inauguró el ramal suroeste 
que conseguía unir París con ciudades como: Tours, Burdeos y Toulouse. En 
total, 101 kms de vía. Esta línea fue planificada para que los trenes alcanzaran 
una velocidad punta de 300 km/h. 
 
• Seguidamente, en 1992, se inauguró el TGV Nord. Este tramo constituye la 
parte francesa de la red de Alta Velocidad “Norte-Europea” que, en un futuro, 
uniría a París-Londres/Bruselas-Amsterdam/Colonia y Frankfurt (más 
conocida como PBKAL). En principio se diseñó para enlazar a la capital 
francesa con Bruselas y Londres, a través del Túnel del Canal de la Mancha, 
que estaba en proyecto de construcción para poder acceder por medio terrestre 
hasta las Islas Británicas. En 1993 se inauguraron los trayectos París-Bruselas 
y París-Calais, lugar donde se situaba la boca sur de entrada al túnel, que no 
fue inaugurado hasta un año después. 
 
• A la vez entraba en servicio una primera prolongación de la línea TGV 
Sudeste en dirección al sur. En concreto se alargó el TGV desde Lyon hasta 
Valence y Grenoble en lo que pasó a denominarse como TGV Rhône-Alpes. 
También se abrió el enlace transalpino, un nuevo túnel de base bajo la cadena 
montañosa de los Alpes (251 kms) para poder conectar París con las ciudades 
italianas de Turín y Milán. 
 
• En ese momento, nos encontramos con tres líneas de Alta Velocidad 
diferentes, cada una de las cuales se dirige a distintos puntos del país pero sin 
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interconexión entre ellas, lo cual supone a los viajeros hacer transbordos de 
tren y cambios de estación en la capital gala. Por ello, entre 1994 y 1996, 
aparece un bucle para Alta Velocidad en la parte este de París que permite 
hacer circular trenes directos desde Bruselas o Londres hacia el sur de Francia 
sin tener que efectuar dicho intercambio. Además, se construyó una estación 
intermodal que conectaba directamente con el Aeropuerto Internacional de 
París - Charles de Gaulle. 
 
• Finalmente, en el año 2001, se inaugura el TGV Mediterranée, como una 
nueva prolongación del TGV Sudeste hacia el sur, llegando hasta las ciudades 
de la costa mediterránea francesa de Marsella y Montpellier.  
 
6.3.2 El Plan Director del año 1989. 
 
 En el proceso de desarrollo de la red de Alta Velocidad se inició una nueva etapa 
cuando, en el mes de enero de 1989, el Consejo de Ministros pidió a la sociedad 
francesa de ferrocarriles que elaborara un “Plan Director de los enlaces ferroviarios a 
Alta Velocidad”, que debería incluir las extensiones que pudieran considerarse 
racionalmente en un horizonte de 10 ó 20 años. Esta solicitud se vio motivada por 
diversas consideraciones: 
 
• Necesidad de evaluar las necesidades con suficiente anticipación. 
• Necesidad de encontrar solución a la congestión de la red de autopistas y a la 
creciente saturación del espacio aéreo 
• Búsqueda de soluciones que tengan en cuenta la preocupación por la 
protección del medio ambiente. 
• El éxito de trenes de Alta Velocidad con la línea TGV Sudeste y TGV 
Atlántique. 
• Preocupación relativa a la ordenación del territorio, que toma en cuenta el 
deseo de numerosas regiones de disponer del servicio de nuevas líneas TGV 
que completaran las líneas en servicio en aquel momento. 
• Desarrollo de la red de Alta Velocidad y aparición de nuevas líneas de este 
grado en los países vecinos de Francia. 
 
El plan englobaba la construcción de 4700 kms de nuevas líneas (incluyendo los 
1260 kms que en ese momento estaban en servicio o en fase de construcción. Los 
motivos que justificaban la construcción de esta red no eran sólo nacionales. También se 
tuvo en cuenta la dimensión europea y la necesidad de disponer de enlaces eficaces con 
las redes de Alta Velocidad de los países vecinos: Gran Bretaña, Bélgica, Holanda, 
Alemania, Luxemburgo, Suiza, Italia, España, etc. 
 
6.3.3 Principales proyectos futuros en la red francesa 
 
Los principales proyectos para Alta Velocidad en Francia tienen como objetivo 
principal conectar esta red con las líneas de alta velocidad ya construidas en otros países 
y dar lugar así a la red Europea de Alta Velocidad. En concreto, estos se resumen en los 
siguientes: 
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• TGV Este (460 Kms), que une a París con Estrasburgo, Alemania (Frankfurt, 
Stuttgart, Munich, etc), el Ducado de Luxemburgo y la parte norte de Suiza. 
Esta línea ha entrado en servicio en Junio de 2007. 
 
• TGV Aquitania o Midi-Pyrénées (664 kms), que prolongan el TGV Atlántique 
en dirección al suroeste de Francia (Burdeos, Toulouse) y la península ibérica 
por Irún. 
 
• TGV Rhin-Ródano (425 kms) que, combinado con el TGV Sud-Europeo, 
permite enlazar eficazmente Alemania, el este francés y Suiza, por una parte, y 
las regiones del sur de Francia y España, por otra. 
 
• La interconexión Sur (49 kms), que refuerza el sistema de interconexión en la 
región Ile-de-France, enlazando los TGV Atlántique y TGV Sudeste. 
 
• TGV Bretaña (156 Kms) y Pays de la Loire (78 Kms), que prolongan el TGV 
Atlántique hacia el oeste de Francia. 
 
• TGV Gran Sur (70Kms), nueva conexión de las ciudades del sur de Francia: 
Burdeos, Toulouse, Marsella y Niza. 
 
6.4 Desarrollo de la red de Alta Velocidad en Italia. 
 
Como se dijo anteriormente, fue la red italiana la primera que proyectó y comenzó 
la construcción de una línea para Alta Velocidad. De todas maneras, conviene señalar 
que en la década de los 60, la idea de circular a Alta Velocidad no se había asentado 
todavía completamente con el carácter casi generalizado que hoy día se admite de cara 
al futuro. Es razonable pensar que la nueva línea denominada Direttisima, no surgió 
inicialmente como una línea con vocación pura para la Alta Velocidad, como sucedería 
posteriormente con la relación París-Lyon, pero esto no impidió que los estándares 
geométricos de su diseño tuviesen en cuenta la larga duración de una nueva 
infraestructura. 
 
Fue en el año 1986, coincidiendo con el cambio de estatuto jurídico que tuvo 
lugar en los ferrocarriles italianos, cuando el Consejo de Administración decidió crear 
un Grupo de Trabajo para que analizase la factibilidad de un sistema ferroviario de Alta 
Velocidad. El resultado de dicho estudio puso de relieve el interés de considerar un 
sistema integrado de nuevas líneas, aptas para la circulación a Alta Velocidad, que 
debían superponerse a la ya mencionada Direttisima. Se recomendó la construcción de 
un total de 776 kms (incluyendo los 262 km de la nueva línea Roma-Florencia) para 
enlazar a Milán y Roma con servicios de altas prestaciones. Con posterioridad sería 
incorporado un nuevo corredor ferroviario de Alta Velocidad que discurriría entre Turín 
y Venecia (420 kms) configurando de este modo una red ferroviaria en forma de “T” 
con una longitud total próxima a los 1200 kms. Este corredor debía servir, en un futuro, 
de base a las futuras conexiones con los países del entorno disponiendo además de un 
ramal hacia Génova. En 1991 se decidió crear una entidad que permitiera que el Estado 
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no fuera la única institución que aportara recursos económicos. Nace así la sociedad 
concesionaria TAV. 
 
A día de hoy, sólo se encuentra construida  la línea que une Roma con Florencia 
de unos 260 kms de longitud para soportar velocidades de circulación de hasta 250 
km/h. Se inauguró en el año 1991 aunque el comienzo de sus trabajos data de 1970. 
Esta línea fue diseñada para descongestionar la difícil geometría que suponía el trazado 
de la línea convencional, cuya velocidad máxima se veía limitada a 100 km/h en gran 
parte del recorrido. Es una línea fundamental y a la que le pueden sacar mucho 
provecho en FS para cubrir las relaciones de largo recorrido entre el norte y sur de la 
península. 
 
El esquema de la Red Ferroviaria Italiana de Alta Velocidad prevista en un futuro 
contará con los dos grandes ejes antes citados. Se conectará internacionalmente desde 
Turín con la red francesa a través del tunel transalpino, con Ginebra desde Milán por el 
Saint Gottard, con Austria desde Verona por el paso del Brennero y, finalmente, con 
Eslovenia por Trieste. 
 
6.5 Desarrollo de la red de Alta Velocidad en Alemania. 
 
Cuando en Alemania se plantearon la construcción de una red para Alta 
Velocidad, la idea no fue la misma que en otros países como Francia o España. A 
diferencia de estos, en Alemania se optó por dar prioridad a la mejora de la red 
convencional en lugar de construir una nueva red basada en nuevos trazados exclusivos 
para la Alta Velocidad. De esta manera, la DB ha ido realizando actuaciones de 
acondicionamiento en puntos concretos de las líneas convencionales, para conseguir 
mejoras sustanciales de la velocidad, además de la construcción de tramos 
completamente nuevos, pero integrados en la red del país, diseñados para la circulación 
de Alta Velocidad. 
 
El desarrollo de la red alemana de Alta Velocidad se inicia en verano de 1991, tras 
la aparición del tren ICE (InterCity Express), con el que se designa a los trenes 
desarrollados con una nueva tecnología con la que son capaces de alcanzar velocidades 
máximas entorno a los 300 km/h. En ese año se inauguran las dos primeras líneas de 
Alta Velocidad: la Hannover-Würzburg, de 327 km, y la Manheim-Stuttgart, de 100 
kms. Con ellas, se consiguió una reducción del tiempo de viaje entre el norte y el sur de 
2 horas. 
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Ilustración 6.1- Red de Alta Velocidad en Alemania 
 
En 1998 se abre a la circulación la línea Hannover-Berlín. De los 263 kms que 
consta la línea sólo es de Alta Velocidad un tramo de 170 kms. Finalmente, la nueva 
línea Colonia-Rhein/Main, diseñada para velocidades máximas de 300 km/h, entró en 
servicio a finales de agosto del 2002.  
 
A diferencia que en Francia, las líneas de Alta Velocidad alemanas se han 
diseñado para tráfico mixto (viajeros y mercancías). Por eso, la mayor parte de estas 
líneas son usadas por trenes de mercancías pero de noche. Por el día están reservadas 
para tráfico de viajeros. Únicamente la línea Colonia-Rhein/Main se dedica en exclusiva 
al tráfico de viajeros debido a las grandes pendientes que ofrece su trazado. Como nota 
curiosa, cabe destacar que muchas de estas líneas tienen alguna parada en los 
aeropuertos principales del país. 
 
6.6 Desarrollo de la red de Alta Velocidad en España. 
Finalmente se encuentra el caso español, cuya red es básicamente radial con centro 
en Madrid. Como se ha comentado con anterioridad, en la península ibérica se diseñó 
una red ferroviaria cuyos trazado utiliza un ancho de vía algo superior al ancho 
internacional de la UIC (1668 mm en la península, 1435 mm en Europa). Esto siempre 
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ha creado grandes problemas de interoperabilidad en las relaciones internacionales de la 
península ibérica con el resto de Europa. Es por ello que el tráfico internacional por 
ferrocarril en España se encuentra muy limitado a día de hoy. Únicamente existen 
cuatro relaciones internacionales entre España y otros países. Fue la marca TALGO la 
que patentó un sistema mecánico para poder permitir a un tren circular por los dos 
anchos de vía distinto mediante un sistema de bloqueo-desbloqueo y así evitar las 
demoras que producían los transbordos fronterizos. 
La Alta Velocidad nació en España al igual que en otros países con la idea de 
descongestionar el cuello de botella que suponía el paso por el puerto de Despeñaperros 
en la línea Madrid-Sevilla, donde debido a la orografía del terreno, el trazado discurre 
por vía única en lugar de la doble del resto del trazado. Además este era el único acceso 
a Andalucía desde el resto de España por línea principal (existía otro acceso por el 
llamado Eje de la Plata pero esta línea es de carácter regional). Por tanto, se planteó 
construir una nueva línea entre Madrid y Córdoba por el paso de Brazatortas. En un 
principio, la idea era construir la línea con el mismo ancho de vía que el resto de la red. 
Pero a última hora, se creyó más conveniente que esta línea pudiera en un futuro 
conectar con la futura Red Europea de Alta Velocidad y se acordó construirla con el 
ancho UIC, para no tener los problemas fronterizos que se tienen actualmente. 
Finalmente, la línea se acabó inaugurando en 1992 con motivo de la Exposición 
Universal que se celebraba en la capital andaluza. Años más tarde entraría en servicio 
una nueva línea de Alta Velocidad. Fue en la segunda mitad del año 2003 cuando entró 
en funcionamiento la línea que unía las ciudades de Madrid y Lleida, que se integraba 
dentro del proyecto de la línea internacional Madrid-Barcelona-Perpignan. 
Posteriormente, se han inaugurado un par de ramales que bifurcan desde estas dos líneas 
principales hacia Toledo (desde la Madrid-Sevilla) y Huesca (desde la Madrid-Lleida). 
Finalmente, a finales del año 2006 entraron en funcionamiento dos nuevos tramos de 
estas líneas: la línea Madrid-Lleida se prolongó hasta la estación del Camp de 
Tarragona y se abrió una nueva bifurcación de la Madrid-Sevilla con el tramo: Córdoba-
Antequera (de la línea Córdoba-Málaga). A finales de este año deben entrar en servicio 
los siguientes tramos de línea: Antequera-Málaga, Madrid-Segovia-Valladolid y, por 
último, el tramo Camp de Tarragona-Barcelona. Estas líneas están pensadas únicamente 
para transporte de viajeros, pero aparte de trenes AVE también se utilizan trenes 
TALGO con sistemas de cambio de ancho de ejes, para poder acceder a otras ciudades 
cercanas a estas rutas.  
 
El futuro de la red se completará con la ejecución de los siguientes tramos: 
 
• Línea Madrid-Barcelona-Perpignan: una vez llegue a Barcelona, continuar la 
prolongación desde esta estación hasta Figueres y la frontera francesa donde 
por medio de un túnel de 8 kms bajo los Pirineos (Le Perthús), conectará con 
la parte sur del TGV Mediterranée. 
 
• Línea del Norte-Noroeste: El eje Madrid-Segovia-Valladolid/Medina del 
Campo debe extenderse, por un lado hacia el país Vasco hasta conectar con 
Francia y, por otro, hacia la parte noroeste del país, permitiendo el acceso a 
Galicia y Asturias. 
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• Línea de Levante: Nueva línea entre Madrid y las principales ciudades del 
levante español, así como un corredor que una todas las ciudades 
mediterráneas. 
 
• Línea de Andalucía: construir los diferentes ramales hacia el resto de ciudades 
andaluzas desde el tronco de la línea Madrid-Sevilla. 
 
6.7 Proyecto de Red TransEuropea de Alta Velocidad 
6.7.1. Puntos principales del Proyecto 
 
En este apartado se pretende analizar qué es lo que se entiende por Red 
TransEuropea de Alta Velocidad y cómo se pretende llegar a su consecución a través de 
la interconexión de las diferentes líneas nacionales de altas prestaciones que se están 
construyendo.  
 
Desde hace tiempo se ha visto que el desarrollo europeo sólo podrá avanzar si se 
garantiza la fusión de sus poblaciones y economías. Por ello, La Comisión Europea se 
ha empeñado desde 1986 en impulsar la Alta Velocidad en Europa y se ha pronunciado 
a favor de una red europea de trenes de Alta Velocidad, con el fin de garantizar un 
sistema comunitario coherente. La expansión del sector de servicios y el progreso hacia 
la integración acentúan la interdependencia de las áreas urbanas europeas y multiplican 
las necesidades de desplazamiento. La distancia media a la que se sitúan estos polos 
urbanos en Europa (300-600 km) hace que el ferrocarril resulte especialmente 
competitivo frente a los medios de competencia, a condición de que su velocidad supere 
los 200 km/h. En estos momentos el transporte por carretera y aéreo se encuentran con 
muchos problemas de capacidad y es aquí donde el ferrocarril puede intervenir. 
 
Pero para ello, no nos podemos quedar con la antigua red convencional ya que 
esta tiene muchas líneas con trazados dificultosos que no serían competitivos. Por ello 
es fundamental crear líneas nuevas que permitan alcanzar velocidades máximas 
elevadas con visión global de todo el continente y, por ello, crear una red europea de 
Alta Velocidad. Pero no se han de construir muchas líneas, solo las que posean un 
interés comunitario, es decir, los enlaces transfronterizos, las principales líneas de 
tránsito intracomunitario y los enlaces que respondan a un objetivo importante de 
cohesión económica y social. Por otra parte, una red consagrada a la Alta Velocidad no 
tiene sentido más que si se elabora progresivamente un material capaz de circular entre 
todos y cada uno de los puntos de la red. Es preciso que exista una completa 
compatiblidad entre los materiales, las infraestructuras y el entorno. Pero, sin embargo, 
el transporte ferroviario de Alta Velocidad ha comenzado a desarrollarse a nivel de cada 
uno de los Estados, y la red existente dista mucho de constituir un auténtico sistema 
integrado, debido a las diferencias existentes en cuanto a ancho de vía, electrificación, 
gálibo, señalización, etc.  
 
El esquema director, preparado para el año 2020, incluye las líneas básicas para la 
estructuración de la red europea, que se traducen en 9000 km de líneas nuevas, 15000 
km de líneas acondicionadas y 1200 km de líneas de conexión de la red. Esta red 
permitirá reducir a la mitad la duración del viaje entre las principales ciudades europeas. 
Al mismo tiempo, se estableció una lista de eslabones clave prioritarios desde el punto 
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de vista comunitario, que son enlaces que necesitan un esfuerzo especial por parte de la 
Comunidad para garantizar la coherencia del conjunto de la red. 
 
Este proyecto, que se enmarca en el objetivo de “interoperabilidad” de la red, 
sobre el que pone el acento el Tratado de Maastricht, no apunta en absoluto a definir un 
tren europeo de Alta Velocidad normalizado, ni a armonizarlo todo, sino a armonizar las 
disposiciones de orden legislativo, reglamentario y técnico necesarias para garantizar la 
continuidad de la circulación de los trenes de Alta Velocidad por las infraestructuras de 
la red europea. 
 
6.7.2. Proyectos previstos 
 
Encontramos los antecedentes a la decisión de crear una red transeuropea de Alta 
Velocidad en el Tratado constitutivo de la Unión Europea, del año 1992, que se celebró 
en Maastricht y en 1996, en la Decisición del Parlamento y Consejo de la UE. Se dieron 
una serie de proyectos prioritarios en materia de base ferroviaria que fueron los 
siguientes: 
 
• Enlace norte/sur: un eje ferroviario que enlaza las ciudades alemanas de 
Berlín, Nuremberg y Munich con las ciudades italianas de Verona, Bolonia, 
Milán, Roma y Nápoles, a través del paso austriaco del Brennero. 
• PBKAL: eje ferroviario con un tronco común entre Lille y Bruselas. De cada 
una de estas ciudades se bifurcan dos ramales. Desde Lille uno hacia París y 
otro hacia Londres, desde Bruselas hacia Ámsterdam y Colonia. El nombre de 
la línea responde a la inicial de las ciudades que enlaza: París/Londres-
Bruselas-Amsterdam/Colonia (Koln) 
• Enlace sur: se refiere a los enlaces entre España y Francia, vía Irún. 
• Enlace oriental: enlace entre Vaires y Vendenheim. 
• Enlace de Betuwe: es el enlace entre la línea férrea portuaria y el enlace A15 
• Enlace Francia-Italia: eje ferroviario que permite la conexión entre Lyon, 
Turín y Milán. 
• Puente de Örensund. 
• Triángulo Nórdico: conectará entre sí a Finlandia, Suecia y el túnel de Malmö. 
• Línea principal de la costa occidental de Inglaterra. 
• Enlace ferrocarril alta capacidad Pirineos: conexión de las redes franco-
españolas por la parte mediterránea. 
• Enlace del este de Europa: línea desde Stuttgart y Munich hasta Viena. 
• Enlace Fehmarn: Puente entre Alemania y Dinamarca para mejorar las 
conexiones entre estos dos países. 
• Eje ferroviario Atenas-Dresden: un gran eje ferroviario que discurrirá desde la 
capital helena hasta Dresden pasando por Budapest, Viena y Nuremberg. 
• Eje ferroviario Gdansk-Viena. 
• Eje ferroviario Lyon-Rotterdam. 
• Eje ferroviario Irlanda/RU/Europa: une Belfast, Dublín, Cork y Liverpool. 
• Línea ferroviaria báltica: Varsovia, Riga y Tallin 
• Eurocaprail: eje ferroviario que enlaza Bruselas con Estrasburgo. 
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6.8 Explotación comercial  de las líneas de Alta Velocidad. 
6.8.1. Servicios de Altas Prestaciones 
 
Con las rutas que se han construido hasta la actualidad, la red de Alta Velocidad 
ofrece por todo el continente toda una amplia gama de servicios, todos ellos de altas 
prestaciones, que se dividen según la ruta que realizan. Estos servicios son, 
básicamente, los siguientes: 
 
• TGV: es el tren que opera básicamente en las líneas de Alta Velocidad 
francesas. Utiliza toda la red de nueva construcción como tronco común 
accediendo al resto de ciudades por medio de la red convencional.  Este es el 
caso de ciudades como Perpignan, Burdeos, etc. 
 
• ICE: siglas de InterCity Express. Es el tren de Alta Velocidad que circula 
principalmente por las nuevas líneas alemanas de altas prestaciones. Al igual 
que en el caso anterior, también utiliza tramos de la red convencional. 
 
• PENDOLINO/ETR: es el tren de gran velocidad que circula por las líneas 
italianas. 
 
• AVE: es el tren de Alta Velocidad que opera en las líneas españolas de nueva 
construcción. Debido a la diferencia de ancho de vía con la que se ha 
construido las nuevas líneas y la del resto de la red, y que estos trenes no 
disponen de ningún sistema de cambios de ejes, estos no pueden operar por la 
línea convencional. De ello, se encargan los trenes ALTARIA, que en 
definitiva son trenes TALGO con el sistema mecánico de cambio de ejes 
incorporado. Existen otros servicios de altas prestaciones que no realizan 
trayectos por las nuevas líneas de Alta Velocidad sino por corredores cuyo 
trazado se está mejorando para alcanzar velocidades mayores pero sin tener 
que construir toda una línea nueva: es el caso de los servicios Euromed (en el 
corredor del mediterráneo), Alaris (eje Madrid-Albacete-Valencia) y TRD 
(para los servicios entre Sevilla-Granada-Almería y A Coruña-Vigo) 
 
Estos servicios son explotados por las compañías nacionales ferroviarias propias 
de cada uno de los países mencionados, es decir, SNCF, DB, FS y RENFE, 
respectivamente, ya que efectúan relaciones puramente a nivel nacional. Existen otra 
serie de servicios que traspasan las fronteras de los Estados y, por ello, han de ser 
explotados con la cooperación de las compañías de los estados por los que pase dicho 
tren. Estos servicios son los siguientes: 
  
• EUROSTAR: es el tren de altas prestaciones que une Londres con el 
continente europeo a través del túnel que se extiende bajo el Canal de la 
Mancha. Sus principales relaciones son con París y Bruselas. 
 
• THALYS: tren de Alta Velocidad que realiza la conexión internacional entre 
Francia y los países que se encuentran al nordeste del país: Bélgica, Holanda y 
Alemania. 
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• LYRIA: son trenes TGV que unen Francia con Suiza 
 
Finalmente, a nivel de relaciones internacionales destacan otros servicios, que sin 
ser de Alta Velocidad y posiblemente, no utilicen dicha red, permiten realizar un viaje 
bajo una gama de calidad y prestaciones altas. Estos son: 
 
• CORAIL, ofrecen una gran variedad de servicios, la mayor parte dentro de 
territorio francés. 
 
• ARTESIA: ofrece relaciones tanto diurnas como nocturnas, ya vistos en 
capítulos anteriores, une Francia con Italia. 
 
• ELIPSOS, son las relaciones internacionales entre Francia, España, Suiza e 
Italia. 
 
• CISALPINO, es el tren que enlaza las ciudades de Suiza e Italia por el paso 
del Saint-Gottard. 
 
Conocidos los principales servicios que nos ofrecen las diferentes redes de altas 
prestaciones dentro del panorama ferroviario europeo, el principal interés se centrará, a 
continuación, en conocer los principales recorridos realizados por estos servicios. De 
esta manera se conocerá el tiempo medio de viaje entre diversas ciudades y el número 
de circulaciones que se efectúan a diario. Por último, se podrá intentar establecer un 
nexo de unión entre los datos que se obtengan y los que ya se recogieron en capítulos 
anteriores para explicar como el fenómeno Alta Velocidad ha podido repercutir en la 
persistencia de algunas relaciones ferroviarias nocturnas.  
 
6.8.2 Eurostar 
 
Como ya se ha comentado, este es el tren de Alta Velocidad que une a París y 
Bruselas con la capital de Inglaterra, permitiendo una conexión entre las Islas y el 
continente a través de un medio terrestre. El punto culminante de este hecho fue la 
construcción del Eurotúnel, bajo el canal de la Mancha, entre las localidades de Calais y 
Folkestone. Este servicio utiliza la red de Alta Velocidad existente entre París y 
Bruselas, el ramal desde Lille a Calais y, en terreno británico, la red convencional entre 
Londres y Folkestone. 
 
La siguiente tabla nos muestra el total de relaciones que ofrecen los trenes 
Eurostar y los tiempos medios de viaje para la culminación de dichos trayectos: 
 
Relaciones Internacionales EUROSTAR 
SALIDAS LLEGADAS NÚM TRENES TIEMPO VIAJE 
Londres París Nord 16 2h 35min 
Londres Bruselas-Midi 9 2h 15min 
Londres Lille 9 1h 40min 
Londres Calais 4 1h 25min 
Tabla 6.1- Relaciones Internacionales con Eurostar 
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Consultando el libro de Thomas Cook, European RAIL Timetable, se pueden 
conseguir los datos correspondientes a las mismas rutas realizadas mediante la 
combinación de dos modos de transporte diferentes: terrestres y marítimos. Se obtienen 
los siguientes datos: 
 
Relaciones Internacionales TREN + FERRY 
SALIDAS LLEGADAS NÚM TRENES TIEMPO VIAJE 
Londres París Nord 5 10h 
Londres Bruselas-Midi 6 7h 
Londres Lille -- -- 
Londres Calais 4 5h 45min 
Tabla 6.2- Relaciones Internacionales con Tren+Ferry 
 
La comparación entre estas dos tablas nos da una idea ya no solamente de los 
importantes ahorros de tiempo que se consiguen (de hasta 8 horas en algunos casos), 
sino también del aumento de servicios que se ha efectuado en dicha ruta. Además, se 
observa que la relación entre Londres y Lille, por mar, no tiene una relación directa 
entre estas dos ciudades. 
 
6.8.3 Thalys 
 
Actualmente, los trenes que se engloban bajo la marca Thalys ofrecen a los 
usuarios 18 destinos diarios con una alta calidad de confort y con tarifas adaptadas a 
cada desplazamiento. Las relaciones que cubren se desarrollan a partir de la línea de 
Alta Velocidad TGV Nord y tienen como destino Bruselas, Ámsterdam y Colonia. En 
resumen, la tabla siguiente nos presenta dichas relaciones: 
 
Relaciones Internacionales THALYS 
SALIDAS LLEGADAS NÚM TRENES TIEMPO VIAJE 
París Bruselas-Midi 25 1h 25m 
París Amsterdam 7 4h 15min 
París Colonia 6 3h 55min 
Tabla 6.3- Relaciones Internacionales con Thalys 
 
A continuación, se podría hacer la comparativa con la red convencional entre 
estos mismos trayectos.  
 
Relaciones Internacionales RED CONVENCIONAL 
SALIDAS LLEGADAS NÚM TRENES TIEMPO VIAJE 
París Bruselas-Midi 3 3h 10min 
París Amsterdam 5 6h 
París Colonia -- -- 
Bruselas-Midi Colonia 16 3h 
Bruselas-Midi Amsterdam 16 3h 
Tabla 6.4- Relaciones Internacionales con Red Convencional 
 
Observemos las importantes reducciones de viaje conseguidas en los trayectos 
París-Bruselas y París-Amsterdam. Además, se puede observar que anteriormente, no 
existía la relación directa París-Colonia, sino que se tenía que hacer un transbordo en 
Bruselas, con la consecuente pérdida de tiempo. 
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6.8.4. TGV Lyria 
 
Este servicio ofrece trenes TGV para realizar trayectos entre París y diferentes 
ciudades suizas como Ginebra, Lausana, Zurich, Berna, etc. Para ello, se benefician del 
nuevo trazado para Alta Velocidad existente entre París y Dijon, y el resto de trayecto 
hasta enlazar con las diversas ciudades suizas lo realizan por la vía convencional. En 
concreto, los servicios ofrecidos son los siguientes: 
 
• París-Dijon-Lausana: hasta 5 trayectos de ida y vuelta diarios (3h 50min) 
• París-Ginebra: hasta 7 trayectos de ida y vuelta diarios (3h 25min) 
• París-Dijon-Neuchatel-Berna-Zurich: hasta 2 trayectos de ida y vuelta diarios 
(6h 30min) 
• París-Dijon-Lausana-Aigle-Brigue: 2 trayectos de ida y vuelta semanales: del 
3 de junio a septiembre con el TGV Lyria de verano / 5 trayectos de ida y 
vuelta semanales de diciembre hasta abril con el TGV Lyria des Neiges. 
 
 
Relaciones Internacionales RED TGV LYRIA 
SALIDAS LLEGADAS NÚM TRENES TIEMPO VIAJE 
París Lausana 5 3h 50min 
París Ginebra 7 3h 25min 
París Zurich 2 6h 30min 
París Brigue     
Tabla 6.5- Relaciones Internacionales con TGV Lyria 
 
6.8.5. Servicios Corail. 
 
Corail es un servicio que ofrece una alta variedad de destinos. Los viajes se 
pueden realizar tanto de día, Corail Téoz, como de noche, Corail Lunéa. Con el tren 
nocturno se viaja básicamente por el interior de Francia, aunque algunos destinos 
también alcanzan algunas ciudades fronterizas de los países vecinos como Luxemburgo, 
Alemania o España. Los principales destinos son: 
 
• París-Ventimiglia-Toulose/Luchon, Irún/Tarbes, Portbou/La Tour de Carol, 
Bourg St-Maurici, St-Gervais-Briaçon 
• Burdeos-Niza 
• Hendaya-París 
• Hendaya-Ginebra 
• Hendaya-Niza 
• Estrasburgo-Niza 
• Luxemburgo/Reims-Niza 
• Metz/Estrasburgo-Port Bou 
• Lille-Niza 
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6.8.6. Tren Cisalpino. 
 
Finalmente, trataremos el tren Cisalpino. Se trata del tren diurno que cubre las 
principales rutas que comunican las principales ciudades de Suiza e Italia entre sí. Está 
relación se suele cubrir principalmente por el accidentado trazado a través del paso del 
Saint Gothard, entre Basilea y Chiasso. A lo largo del día hay 10 pares de trenes que 
cruzan dicho paso. Estos realizan las rutas de: 
 
• Milán-Ginebra: 4 trenes diarios de ida y vuelta 
• Venecia-Ginebra: 1 tren diario de ida y vuelta 
• Milán-Basilea: 4 trenes diarios de ida y vuelta 
• Florencia-Zurich: 1 tren diario de ida y vuelta 
• La Spezia-Zurich: 1 tren diario de ida y vuelta 
• Venecia-Zurich: 1 tren diario de ida y vuelta 
 
 
El caso de Artesia y Elipsos ya han sido desarrollados suficientemente en 
capítulos anteriores. No se trata de trenes de Alta Velocidad ni utilizan las nuevas líneas 
diseñadas para estos, pero se trata de trenes de una alta gama en cuanto a calidad y 
prestaciones. 
 
6.9 Estimación de distancias y tiempos de viaje en la Red de Alta Velocidad 
 
En este apartado se va a desarrollar una estimación del tiempo que se empleará en 
cubrir las distancias que actualmente existen entre ciudades y que están cubiertas por 
relaciones internacionales nocturnas cuando esté totalmente establecida la nueva Red de 
Alta Velocidad.  
 
Para realizar dicho cálculo se ha tenido en cuenta las siguientes consideraciones: 
 
• Como base, se ha partido las relaciones existentes en la actualidad y que de 
forma minuciosa se estudió en el capítulo anterior. De aquí se extraen los 
datos que ya observamos en las tablas en relación a distancias recorridas y 
tiempos de viaje. 
 
• Para la nueva Red de Alta Velocidad se ha pensado que se mantendrán de 
alguna manera estas rutas originales. Para la estimación de las nuevas 
distancias y tiempos de viaje se ha de tener en cuenta que: normalmente, una 
nueva línea siempre intenta recortar distancia entre dos puntos ya que los 
trazados suelen realizarse en línea recta ya que la tecnología de hoy día 
permite la construcción de túneles de base de gran longitud y grandes 
viaductos. Por lo tanto, sabiendo que conocemos la distancia en la red actual, 
se ha estimado que la red de Alta Velocidad recortará en media un 15% de la 
red ferroviaria actual entre ciudades. 
 
• Por otro lado, el tiempo se establecerá a partir de la velocidad media de 
recorrido. De la red actual, la velocidad se obtiene dividiendo la distancia total 
entre el tiempo empleado. En la red de Alta Velocidad se obtendrá, pues, a 
Tesina: “Perspectivas del Tráfico Ferroviario Nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta 
______________________________________________________________________ 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 6º. Proyecto de Red Transeuropea de Alta Velocidad. 
115
partir de la nueva distancia estimada entre las dos ciudades y la velocidad 
comercial que en Alta Velocidad se sitúa en torno a los 250 km/h. De esa 
manera, obtendremos los nuevos tiempos de viaje estimados entre dos puntos 
cualesquiera. 
 
La siguiente tabla recoge todos los datos: 
 
ESTIMACIÓN DE TIEMPOS DE VIAJE PARA TRAYECTOS EUROPEOS DE "ALTA VELOCIDAD" 
Ruta Red convencional Red de Alta Velocidad % Reducción 
tiempo Origen Destino Dist (Km) Tiempo (h) Vc (km/h) Dist (Km) Vc (Km/h) Tiempo (h) 
Madrid-París 1439 13,45 106,99 1223,15 250 4,89 0,36 
Barcelona-París 1140 11,92 95,66 969 250 3,88 0,33 
Barcelona-Zurich 1157 13,40 86,34 983,45 250 3,93 0,29 
Barcelona-Milán 1139 13,20 86,29 968,15 250 3,87 0,29 
París-Florencia 1262 12,28 102,74 1072,7 250 4,29 0,35 
París-Milán 948 9,20 103,04 805,8 250 3,22 0,35 
París-Roma 1462 14,60 100,14 1242,7 250 4,97 0,34 
París-Venecia 1402 12,98 107,98 1191,7 250 4,77 0,37 
Amsterdam-Zurich 867 12,28 70,58 736,95 250 2,95 0,24 
Hamburgo-Zurich 1050 12,22 85,95 892,5 250 3,57 0,29 
Amsterdam-Munich 894 11,18 79,94 759,9 250 3,04 0,27 
Basilea-Binz 1182 16,43 71,93 1004,7 250 4,02 0,24 
Basilea-Copenhague 1222 15,92 76,77 1038,7 250 4,15 0,26 
Berlín-Zurich 1144 12,88 88,80 972,4 250 3,89 0,30 
Dresden-Zurich 948 12,88 73,58 805,8 250 3,22 0,25 
Munich-Dresden 812 9,67 84,00 690,2 250 2,76 0,29 
Norddeich-Zurich 813 14,47 56,20 691,05 250 2,76 0,19 
Stutgart-Dresden 811 10,05 80,70 689,35 250 2,76 0,27 
Dortmund-Viena 1219 13,97 87,28 1036,15 250 4,14 0,30 
Berlín-Viena 797 12,93 61,62 677,45 250 2,71 0,21 
Dusseldorf-Viena 1121 12,85 87,24 952,85 250 3,81 0,30 
Hamburgo-Budapest 1404 16,73 83,90 1193,4 250 4,77 0,29 
Munich-Timisoara 1616 15,83 102,06 1373,6 250 5,49 0,35 
París-Viena 1418 13,88 102,14 1205,3 250 4,82 0,35 
Munich-Nápoles 1177 13,43 87,62 1000,45 250 4,00 0,30 
Frankfurt-Varsovia 1133 15,65 72,40 963,05 250 3,85 0,25 
Nápoles-Niza 889 12,62 70,46 755,65 250 3,02 0,24 
Roma-Ginebra 1010 12,65 79,84 858,5 250 3,43 0,27 
Roma-Basilea 1019 12,88 79,09 866,15 250 3,46 0,27 
Roma-Zurich 925 12,18 75,92 786,25 250 3,15 0,26 
Florencia-Ginebra 692 10,10 68,51 588,2 250 2,35 0,23 
Florencia-Basilea 701 10,33 67,84 595,85 250 2,38 0,23 
Florencia-Zurich 607 9,63 63,01 515,95 250 2,06 0,21 
Venecia-Ginebra 640 10,45 61,24 544 250 2,18 0,21 
Venecia-Zurich 555 9,98 55,59 471,75 250 1,89 0,19 
Florencia-Munich 655 9,50 68,95 556,75 250 2,23 0,23 
Venecia-Bucarest 1766 31,93 55,30 1501,1 250 6,00 0,19 
Venecia-Viena 620 12,18 50,89 527 250 2,11 0,17 
Venecia-Praga 974 14,87 65,52 827,9 250 3,31 0,22 
Roma-Viena 1175 13,50 87,04 998,75 250 4,00 0,30 
Hamburgo-Munich 878 9,75 90,05 746,3 250 2,99 0,31 
Hagen-Binz 641 13,88 46,17 544,85 250 2,18 0,16 
Hagen-Praga 944 13,45 70,19 802,4 250 3,21 0,24 
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ESTIMACIÓN DE TIEMPOS DE VIAJE PARA TRAYECTOS EUROPEOS DE "ALTA VELOCIDAD" 
Ruta Red convencional Red de Alta Velocidad % Reducción 
tiempo Origen Destino Dist (Km) Tiempo (h) Vc (km/h) Dist (Km) Vc (Km/h) Tiempo (h) 
Hagen-Copenhague 706 13,63 51,78 600,1 250 2,40 0,18 
Munich-Berlín 850 9,38 90,59 722,5 250 2,89 0,31 
Munich-Binz 830 15,50 53,55 705,5 250 2,82 0,18 
Munich-Copenhague 1174 14,98 78,35 997,9 250 3,99 0,27 
Berlín-París 1126 12,10 93,06 957,1 250 3,83 0,32 
Berlín-Bruselas 746 8,85 84,29 634,1 250 2,54 0,29 
Hamburgo-París 961 10,70 89,81 816,85 250 3,27 0,31 
Hamburgo-Bruselas 681 7,62 89,41 578,85 250 2,32 0,30 
Munich-París 922 10,22 90,24 783,7 250 3,13 0,31 
Dortmund-Milán 1005 12,90 77,91 854,25 250 3,42 0,26 
Munich-Milán 904 11,77 76,83 768,4 250 3,07 0,26 
Munich-Florencia 655 9,50 68,95 556,75 250 2,23 0,23 
Munich-Venecia 565 7,93 71,22 480,25 250 1,92 0,24 
Salzburgo-Narbonne 1512 20,23 74,73 1285,2 250 5,14 0,25 
Dortmund-Rijeka 1324 19,85 66,70 1125,4 250 4,50 0,23 
Hamburgo-Rijeka 1417 20,07 70,61 1204,45 250 4,82 0,24 
Hamburgo-Verona 1265 16,73 75,60 1075,25 250 4,30 0,26 
Hamburgo-Venecia 1375 19,18 71,68 1168,75 250 4,68 0,24 
Munich-Ancona 764 10,95 69,77 649,4 250 2,60 0,24 
Dortmund-Venecia 1031 18,42 55,98 876,35 250 3,51 0,19 
Dusseldorf-Livorno 1366 20,02 68,24 1161,1 250 4,64 0,23 
Berlín-Verona 1159 15,00 77,27 985,15 250 3,94 0,26 
Hamburgo-Rosenbach 1205 18,25 66,03 1024,25 250 4,10 0,22 
Hamburgo-Villach 1180 15,25 77,38 1003 250 4,01 0,26 
Hamburgo-Steinach Tirol 901 13,53 66,58 765,85 250 3,06 0,23 
Dortmund-Steinach Tirol 760 13,22 57,50 646 250 2,58 0,20 
Dortmund-Villach 1087 13,88 78,30 923,95 250 3,70 0,27 
Berlín-Innsbruck 885 9,77 90,61 752,25 250 3,01 0,31 
Berlin-Villach 1074 11,73 91,53 912,9 250 3,65 0,31 
Frankfurt-París 653 8,28 78,83 555,05 250 2,22 0,27 
Berlín-Gdynia 503 9,88 50,89 427,55 250 1,71 0,17 
Berlín-Braniewo 635 13,08 48,54 539,75 250 2,16 0,17 
Berlín-Varsovia 569 8,07 70,54 483,65 250 1,93 0,24 
Berlín-Cracovia 587 11,20 52,41 498,95 250 2,00 0,18 
Frankfurt-Praga 621 8,62 72,07 527,85 250 2,11 0,25 
Munich-Praga 576 9,13 63,07 489,6 250 1,96 0,21 
Stutgart-Praga 816 9,13 89,34 693,6 250 2,77 0,30 
Munich-Belgrado 1094 17,18 63,67 929,9 250 3,72 0,22 
Munich-Rijeka 578 9,60 60,21 491,3 250 1,97 0,20 
Berlín-Kiev 1359 25,03 54,29 1155,15 250 4,62 0,18 
Berlín-Moscú 1889 0,00   1605,65 250 6,42 #¡DIV/0! 
Malmö-Berlín 430 8,63 49,81 365,5 250 1,46 0,17 
Madrid-Lisboa 674 10,70 62,99 572,9 250 2,29 0,21 
Lisboa-Irún 953 15,15 62,90 810,05 250 3,24 0,21 
París-Irún 807 8,55 94,39 685,95 250 2,74 0,32 
París-Portbou 970 10,53 92,09 824,5 250 3,30 0,31 
Tabla 6.6- Estimación de tiempos de viaje para trayectos de Alta Velocidad 
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Ilustración 6.2- Comparativa entre tiempos de viaje Red Convencional-Alta Velocidad 
 
Los resultados obtenidos en la tabla anterior son puramente estimativos, como 
bien se ha indicado anteriormente, y han sido obtenidos bajo las premisas indicadas 
anteriormente. 
 
La última columna de la tabla nos indica el porcentaje de reducción de tiempo en 
realizar el mismo trayecto que se produce entre viajar por tren de Alta Velocidad y tren 
convencional. Podemos observar reducciones de tiempo importantes. 
  
6.10. Railteam, la nueva empresa de Alta Velocidad. 
 
Railteam es una cooperación de reciente creación que se ha establecido entre los 
principales operadores de Alta Velocidad del ferrocarril europeo. Actualmente abarca a 
los siguientes operadores: DB (Alemania), SNCF (Francia), Eurostar (Reino Unido, 
Francia y Bélgica), NS Hispeed (Países Bajos), ÖBB (Austria), SBB (Suiza) y SNCB 
(Bélgica), así como dos de sus subsidiarios de alta velocidad Thalys y Lyria, con la 
posibilidad de que más operadores del tren se ensamblen en un futuro. 
 
Los operadores de Alta Velocidad de ferrocarril que participan en Railteam están 
trabajando juntos para ofrecer a sus clientes una manera mucho más sencilla a la hora de 
realizar la reserva y de viajar por la red de Alta Velocidad europea. 
 
Railteam operará los trayectos ferroviarios a través de la red europea de ferrocarril 
de la manera más sencilla posible. Ofrece una gran calidad, altos niveles de comodidad, 
puntualidad y confiabilidad en sus servicios tales como ICE, TGV, Eurostar, Thalys y 
TGV Lyria, descritos en apartados anteriores. 
 
Tesina: “Perspectivas del Tráfico Ferroviario Nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta 
______________________________________________________________________ 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 6º. Proyecto de Red Transeuropea de Alta Velocidad. 
118
Una persona viajará con todas las ventajas que Railteam pone a su disposición 
cuando comience su viaje en un país que pertenezca a Railteam y cuando parte de ese 
viaje se realice en tren de alta velocidad. 
 
En el momento de su creación, Railteam abarca una red de Alta Velocidad 
formada por unos 5000 kms de línea. Se prevé que esta distancia aumentará en breve y 
que antes del año 2010 la red ya contará con 7600 kms de vía. Finalmente se espera 
alcanzar antes del año 2020 los 15000 kms de vía con una multiplicación de las 
interconexiones fronterizas. 
 
Una de las últimas aperturas en material ferroviario ha sido la línea del TGV Est, 
que une París con las principales ciudades alemanas de la cuenca del Rhur 
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Capítulo 7º  Los servicios aéreos en Europa. 
7.1 Introducción 
 
En los apartados anteriores se ha realizado un estudio muy detallado de las 
principales relaciones internacionales existentes por ferrocarril en Europa. Se han 
descrito minuciosamente las rutas más importantes incluyendo algunos datos de gran 
interés para este estudio como son: sus horarios, la distancia que cubre las ciudades que 
hay en el trayecto y el tiempo que se emplea en salvar dicho recorrido. En el capítulo 3 
se analizaron los servicios que existían hace una década atrás, concretamente en el año 
1995. En el siguiente se han analizado los servicios existentes en la actualidad. Hemos 
observado la existencia de algunas diferencias entre esos diez años. Finalmente, el 
anterior capítulo nos ha puesto al día sobre los servicios de Alta Velocidad que han 
surgido durante las últimas décadas y cómo estos se han desarrollado hasta conseguir la 
red actual. Por último, se ha pretendido dar una visión de cómo puede ser la futura red 
de Alta Velocidad. 
 
Este capítulo dejará aparte momentáneamente el mundo ferroviario, llevándolo a 
un segundo término, y tratará con algo más de detalle a uno de sus principales 
competidores a la hora de realizar viajes de larga distancia, el avión. Y es que, a la hora 
de analizar una ruta, no se puede dejar de tener en cuenta la relación existente entre esos 
dos puntos por medio aéreo. A la hora de hacer un estudio de viabilidad de relación 
ferroviaria, se ha de tener muy en cuenta todos estos temas. 
 
Desde el nacimiento de la aviación comercial, ésta experimentó una fuerte 
demanda de viajeros para los trayectos que cubrían grandes distancias. La razón es que 
el ferrocarril, por la segunda mitad del siglo pasado se encontraba inmerso en una fuerte 
debacle. Sus infraestructuras eran muy antiguas y apenas podía competir con el medio 
aéreo que empezaba a tener mucha importancia. Sólo con la llegada de la Alta 
Velocidad este medio de transporte estará capacitado para cubrir grandes distancias en 
unos tiempos suficientemente razonables como para poder ser competitivo frente al 
avión. 
 
En lo que respecta a este capítulo, en primer lugar, se seleccionarán las compañías 
aéreas que tradicionalmente han operado por el continente europeo ofreciendo a sus 
pasajeros una alta calidad de confort y seguridad. El siguiente paso será realizar un 
estudio comparativo con el ferrocarril para comprobar la competitividad que puede 
existir entre ambos medios de transporte. Para ello, se establecerán una serie de rutas 
que se deducirán a partir de la planificación de la futura red de Alta Velocidad. A partir 
de ellas, se estimará duración de viaje y precio de billete y se comparará con los 
existentes en la aviación. 
 
Las compañías aéreas más importantes que tradicionalmente han operado vuelos 
por el continente europeo se pueden resumir en las siguientes: British Airways, Air 
France, Lufthansa, Alitalia, Iberia y KLM. Vamos a estudiarlas con detenimiento en los 
siguientes apartados.  
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7.2 British Airways 
7.2.1 Descripción de la compañía 
 
British Airways es la principal aerolínea que opera en el Reino Unido y la segunda 
más grande de Europa después de Air France. Es, por tanto, una de las mayores del 
mundo ofreciendo el mayor número de vuelos entre Europa y Norteamérica. Dicha 
compañía se formó en el año 1973, como resultado de la fusión entre la aerolínea estatal 
British Overseas Airways Corporation (BOAC) y British European Airways (BEA). 
Más tarde, fue privatizada por el Partido Conservador británico durante el gobierno de 
Margaret Thatcher, entrando en bolsa en 1987. 
 
El principal centro de operaciones de British Airways es el aeropuerto londinense 
de Heathrow aunque también tiene una gran presencia en el aeropuerto de Gatwick. 
Desde ambos gestionan la mayor parte de vuelos que ofrece la compañía hacia más de 
550 destinos distintos. Entre ellos se encuentran los aeropuertos más importantes del 
Reino Unido (Manchester, Newcastle, Edimburgo, Glasgow), Europa (Madrid, 
Barcelona, Bilbao, París, Lyon, Florencia, Roma, Oslo, Estocolmo, Dublín, Atenas, 
Budapest, Praga), Norteamérica (Los Ángeles, Seattle, San Francisco, Miami, 
Washington, New Cork), Caribe y Sudamérica (Sao Paulo, Río de Janeiro, Guatemala, 
Santiago de Chile, Lima), Asia (Delhi, Teherán, Beirut, Tel Aviv), Australia (Canberra, 
Melbourne, Sydney), y África (Casablanca, Fez, Marrakech, Túnez, Cairo). Datos 
publicados por la compañía indican que durante el año 2002, ésta desplazó unos 40 
millones de pasajeros obteniendo, con ello, unos beneficios de más de 8 billones de 
libras. 
 
British Airways es uno de los miembros de la Alianza One World. Esto le supone 
un considerable aumento de destinos disponibles, puesto que en esta gran alianza se 
encuentran otras compañías como Aer Lingus, American Airlines, Cathay Pacific, 
Finnair, Iberia, Lan y Qantas. 
 
Uno de los más cómodos y útiles servicios ofrecidos por British Airways es la 
Facturación / Check-in Online, que permite realizar la facturación a través de Internet a 
aquellos pasajeros que viajen sólo con equipaje de mano, aliviando considerablemente 
las gestiones previas al vuelo a efectuar en el aeropuerto. Además, British Airways 
ofrece a todos sus pasajeros el programa de fidelización Executive Club, que consiste en 
conseguir millas o puntos con la compra de billetes aéreos, que después pueden 
canjearse por vuelos de la compañía, alquiler de coches, o reservas de hotel. Otra de las 
posibilidades que se brindan a los pasajeros es la de los Kioscos de Facturación del 
aeropuerto, en los cuales se pueden realizar la facturación, elegir asiento dentro del 
avión y obtener la tarjeta de embarque. 
 
En la siguiente tabla se resumen algunos de los datos más característicos de la 
compañía que se han comentado a lo largo del apartado: 
   
 
 
BRITISH AIRWAYS 
Año fundación 1930 
Empresa British Ariways Plc. 
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Filial 
BA Connect 
Connair 
GB Airways 
Base Londres Heathrow, Londres 
Aeropuertos principales 
Aeropuerto de Gatwick 
Aeropuerto de Stansted 
Aeropuerto de Luton 
Birmingham International 
Manchester International 
Flota 334 aviones 
Destinos 222 
Alianza Oneworld 
Club Terraces Lounge 
Programa Executive Club 
Tabla 7.1- Principales datos de “British Airways” 
 
7.2.2 Acomodaciones y confort. 
Dentro de las acomodaciones que British Airways pone a disposición de sus 
clientes en los vuelos de carácter europeo observamos dos que responden a dos 
conceptos tarifarios distintos: la clase de negocios (Business), llamada Club Europe, y 
la clase Económica, denominada Euro Traveller. 
• Club Europe: esta clase se articula en torno a una cabina situada en la parte 
delantera del avión. Allí se disponen unos cómodos asientos de cuero de unos 
85 cm de espacio, que proporcionan independencia y espacio suficiente para 
relajarse, comer y trabajar. A ellos se les debe añadir la atención prestada por 
el personal exclusivo para este tipo de acomodación. 
• Euro Traveller: Pensada para ofrecer unos vuelos cómodos y eficientes dentro 
de unos presupuestos más justos. Los asientos de esta clase son principalmente 
de cuero y presentan un espacio de unos 77,5 cm. Al embarcar, el cliente 
podrá escoger entre una selección de diferentes periódicos gratuitos. 
La comida a bordo se plasma en un menú con variaciones que se adaptan a cada 
hora del día. Junto a él, se ofrece una selección de bebidas calientes y frías, según le 
apetezca al pasajero. 
A continuación se muestran los diversos vuelos continentales que ofrece British 
Airways, y que hemos visto que pueden coincidir con los vistas en los capítulos 
anteriores. 
7.2.3. Executive Club 
 
Al ser socio del Executive Club de BA, se tiene la posibilidad de ganar BA Miles 
que puede canjear por vuelos de premio o subidas de cabina. Cuantas más BA Miles se 
consigan, más lejos se podrá ir. Se puede conseguir BA Miles volando con British 
Airways o una de sus líneas aéreas asociadas, o quedándose  en determinados hoteles, 
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alquilando coches, usando una tarjeta de crédito de BA o comprando con muchos otros 
socios. También puede adquirir BA Miles adicionales para completar su saldo.  
 
Si se vuela frecuentemente con BA, se pueden conseguir Puntos de Status según 
la frecuencia, la clase del vuelo y la distancia de los viajes. Estos puntos pueden llevarle 
hasta las categorías de socio Silver y Gold, en las que ganará BA Miles de bonificación 
y conseguirá acceso a salas VIP exclusivas, además de otras ventajas. 
 
Las BA Miles son la clave para conseguir vuelos gratuitos con BA y sus líneas 
aéreas asociadas y para poder hacer subidas de cabina con BA 
 
7.3 Air France 
7.3.1 Descripción de la compañía 
 
Air France (AFR, Compagnie Nationale Air France) es la aerolínea nacional 
francesa. Esta compañía fue fundada el 30 de agosto de 1933 tras la fusión de Air 
Orient, Compagnie Générale Aéropostale, Société Générale de Transport Aérien 
(SGTA, la primera línea francesa, que se fundó en 1919 como Lignes Aériennes 
Farman), Air Union y CIDNA (Compagnie Internationale de Navigation).  
 
La aerolínea ofrece un elevado número de rutas, no sólo por Europa, sino también 
hacia las numerosas colonias que el país poseía por el norte de África y hacia muchos 
otros destinos. En concreto, opera por unas 296 ciudades que pertenecen a 85 países. 
Para ello cuenta en su plantilla con más de 64000 empleados. Además, pertenece a la 
alianza SkyTeam junto a otras compañías como Delta, Aeroméxico, Korean Air, CSA 
Czech Airlines y Alitalia.  
 
Datos aportados por la compañía indican que entre abril del año 2001 y marzo del 
2002, se transportaron unos 43,3 millones de pasajeros obteniendo unos beneficios de 
12,53 billones de euros. Esto ayudó a que dos años después, la aerolínea se situara como 
la primera en toda Europa, logrando transportar al 18% de los pasajeros de toda Europa. 
 
En el año 1946 fue nacionalizada creándose la Compagnie Nationale Air France 
en un acto parlamentario el día 16 de junio de 1948. El gobierno se quedó con el 70% 
de la nueva compañía. 
 
En 1976, Air France comenzó a usar la única aerolínea supersónica con el 
Concorde SST en un trayecto desde el Aeropuerto Charles de Gaulle hasta Nueva Cork 
y otras rutas que fueron abandonadas en 1982. El Concorde fue uno de los dos únicos 
aviones de pasajeros comerciales supersónico. 
Junto con su aliada Klm, a la que se ha unido recientemente, Air France ofrece un 
programa de fidelización exclusivo conocido como Flying Blue. A través de esta tarjeta, 
los pasajeros pueden obtener puntos con ciertos vuelos de las compañías pertenecientes 
a la alianza, que después pueden canjearse por descuentos en billetes aéreos, alquileres 
de coches, reservas de hotel y muchos otros servicios. Además, existe la posibilidad de 
donar estas “millas” a ciertas organizaciones benéficas de prestigio mundial. 
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Aparte de esto, Air France ofrece en un buen número de aeropuertos de todo el 
mundo la posibilidad de la autofacturación, a través de la cual el pasajero podrá facturar 
en un vuelo diferente al reservado, si su tarifa lo permite, facturar en dos o tres vuelos, 
si efectúa una conexión o un viaje de ida y vuelta el mismo día o elegir su asiento en el 
plano de la cabina. 
En la siguiente tabla, se resumen los datos más característicos de esta compañía: 
AIR FRANCE 
Año Fundación 30 de agosto de 1933 
Empresa Air France-KLM 
Filial Air France Cargo 
Base París, Francia 
Aeropuerto principal Aeropuerto Charles de Gaulle, París 
Flota 373 
Destinos 187 
Alianza SkyTeam 
Programa Flying Blue 
Tabla 7.2- Principales datos de “Air France” 
7.3.2. Acomodaciones y confort 
A bordo de los aviones, se ofrecen los siguientes servicios: 
• L’Espace Première: es la Primera Clase. Ésta ofrece a sus clientes un servicio 
personalizado, pensado totalmente y diseñado exclusivamente para ellos. Esta 
clase se caracteriza por:  
o una cabina equipada solamente con 4 a 8 asientos para crear una 
burbuja de intimidad y ofrecerle un 50% de espacio adicional y un 
confort inigualable. 
o Disposición de los asientos en batería, que permite acceder 
directamente al pasillo sin pasar sobre el vecino. 
o Un asiento que se transforma en cama de 2 metros de largo, con 
colchón y edredón de plumas. 
o Numerosos compartimentos para guardar efectos personales. Siempre 
tendrá al ancance de la mano todo lo que necesita gracias a un cajón 
espacioso situado frente al asiento. 
o Una mesilla de grandes dimensiones para trabajar o comer 
cómodamente. 
A bordo, el personal de cabina estará totalmente a su disposición y le ofrecerá un 
servicio discreto, atento y eficaz durante todo el vuelo. 
• L’Espace Affaires: ofrece en cada etapa de sus viajes la flexibilidad y la 
eficacia que requieren sus viajes de negocios. El nuevo asiento de la clase 
l’Espace Affaires (Business Class) ofrece un asiento más amplio que la 
versión anterior y está equipado con: sistema de masaje y reposapiés. El nuevo 
asiento se transforma en cama y se adapta perfectamente a la forma del 
cuerpo. Sus dimensiones han sido estudiadas para ofrecer más holgura y 
comodidad a sus pasajeros mientras duermen. 
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7.3.3. Flying Blue 
 
Flying Blue es el programa de fidelidad que distingue a la compañía. Fue creado 
por Air France y KLM, adoptado después por Air Europa. Tanto si se vuela a menudo 
por negocios como ocasionalmente por placer, FB permite al pasajero ganar millas en 
cada ocasión. Es un programa accesible para todos y lleno de regalos. 
 
El programa consiste en ganar millas, porque luego se canjearán por premios. Las 
Millas de Premio varían en función de la distancia recorrida, la tarifa del billete, la clase 
de viaje y de reserva.  
7.4 Alitalia 
7.4.1 Descripción de la compañía 
  
Alitalia (Linee Aeree Italiane) es la aerolínea nacional de Italia, que forma parte 
de Alitalia Group. Su creación data del mes de mayo de 1947, momento en el que opera 
su primer vuelo, entre Turín y Catania, haciendo escala en Roma. Tan solo dos meses 
después, realizaría el primer vuelo internacional, entre Roma y Oslo. Desde aquel 
momento los progresos de la compañía son continuos, hasta que en la década de los 
años setenta se convierte en la décimo séptima compañía con más tráfico del mundo. 
Alitalia es miembro de la alianza de aerolíneas conocida como Skyteam, mencionada en 
el capítulo anterior y a de la que también forma parte Air France, junto a otras 
compañías aéreas de la talla de Aeroméxico, Korean Air, Continental Airlines, Delta 
Airlines, Klm Royal Dutch Airlines o Czech Airlines, entre otras. 
 
Con sede en el aeropuerto internacional Leonardo da Vinci de Roma, Alitalia 
cuenta con una flota de 185 aviones y ofrece vuelos a 101 destinos diferentes. Además, 
cuenta con un programa de fidelización de clientes, llamado Mile Miglia, a través del 
cual ofrecen a sus pasajeros todo tipo de ventajas, servicios especiales, ofertas y 
descuentos en la compra de billetes aéreos. Una de las iniciativas más originales 
llevadas a cabo por la compañía es el programa, “Ganas de volar”, que trata de aliviar la 
ansiedad que provoca en algunas personas el miedo a volar, especialmente en aquellos 
que viajan en avión por vez primera. Además, para los pasajeros con origen en los 
aeropuertos españoles de Madrid y Barcelona, Alitalia ofrece la posibilidad de realizar 
la facturación telefónica, en caso de que éstos sólo porten equipaje de mano. En la 
siguiente tabla se refleja un resumen de los principales datos de la compañía: 
 
ALITALIA 
Fundacion 1946 
Empresa Alitalia Group 
Filial Alitalia Express 
Base Roma, Italia 
Aeropuerto principal Internacional Leonardo da Vinci 
Flota 185 
Destinos 101 
Alianza SkyTeam 
Programa MileMiglia 
Tabla 7.3- Principales datos de “Alitalia” 
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7.4.2 Acomodaciones y confort 
 
Los usuarios que quieran volar con Alitalia, podrán hacerlo dentro de las 
siguientes clases: 
• Magnífica - Largo recorrido: es una clase destinada para realizar los vuelos 
intercontinentales. Los servicios de tierra ofrecen una gran variedad de 
servicios dedicados en el aeropuerto que convertirán su experiencia de viaje en 
algo todavía más exclusivo.  Catering: los menús a la carta, creado por los 
chefs, cambian según el destino para permitir al pasajero saborear lo mejor de 
la cocina italiana e internacional. 
• Business - Medio recorrido: es la clase destinada para los vuelos 
internacionales de corto y medio recorrido que permite al usuario de la 
aerolínea disfrutar y recibir la atención y servicios dedicados ya desde el 
aeropuerto. 
• Economy Cass: es una clase para poder viajar de una manera más económica 
que en primera clase pero sin renunciar por ello de un servicio eficaz y 
asistencia especial. 
  
Por otra parte, la compañía también ofrece una amplia gama de comidas 
especiales a bordo de sus aviones, con catering para todas sus necesidades. Finalmente, 
para los vuelos intercontinentales de larga distancia, también se ofrecen una serie de 
consejos para disfrutar mejor del viaje: desde ejercicios físicos para realizar a bordo 
hasta consejos para afrontar el jet-lag. 
 
7.5 KLM 
7.5.1. Descripción de la compañía 
 
KLM es la aerolínea más importante de los Países Bajos. Su nombre comercial es 
el acrónimo de Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (compañía real de aviación). Su 
creación data del mes de octubre del año 1919, operando por primera vez en mayo de 
1920 en un vuelo de Londres a Ámsterdam. A finales de 2003 pasó a ser filial de la 
empresa Air France-Klm. La compañía es miembro de la alianza de aerolíneas 
SkyTeam Alliance, de la que también forman parte Aeroméxico, Alitalia, Continental 
Airlines, CSA Czech Airlines, Delta Air Lines, Korean Air y Northwest Airlines. En la 
actualidad, Klm vuela desde y hacia los principales aeropuertos españoles, europeos y 
de todo el mundo. Su centro de operaciones se encuentra en el aeropuerto de Schiphol, 
cerca de Ámsterdam. 
 
Junto con su aliada Air France, a la que se ha unido recientemente, Klm ofrece un 
programa de fidelización exclusivo conocido como Flying Blue. A través de esta tarjeta, 
los pasajeros pueden obtener puntos con ciertos vuelos de las compañías pertenecientes 
a la alianza, que después pueden canjearse por descuentos en billetes aéreos, alquileres 
de coches, reservas de hotel y muchos otros servicios. Además, existe la posibilidad de 
donar estas “millas” a ciertas organizaciones benéficas de prestigio mundial. 
 
KLM ofrece a sus clientes, si viajan sólo con equipaje de mano, la posibilidad de 
facturar a través de Internet y retirar a través de este medio su tarjeta de embarque, de 
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forma que, al llegar al aeropuerto, puedan dirigirse directamente a la puerta de 
embarque asignada. 
 
En la siguiente tabla se resumen los datos más característicos de esta aerolínea: 
 
KLM 
Fundacion 7 de octubre de 1919 
Empresa Air France-KLM 
Filial 
KLM Cityhopper 
KLM Cargo 
KLM Asia 
KLM Flight Academy 
Transavia Airlines 
Base Amsterlveen, Países Bajos 
Aeropuerto principal Schiphol 
Flota 190 
Destinos 250 
Alianza SkyTeam 
Programa Flying Blue 
Tabla 7.4- Principales datos de “KLM” 
 
7.5.2. Acomodaciones y confort. 
 
La compañía holandesa KLM ofrece a sus clientes tres tipos de clases diferentes 
para viajar. Estas son las que siguen a continuación: 
 
• World Business Class: el confort no solamente se centra en tener un asiento 
cómodo sino también con viajar de una manera tranquila, sin dificultades. Las 
ventajas de viajar en esta clase se pueden descubrir nada más llegar al 
aeropuerto. 
 
Antes del vuelo, se pueden conseguir reservas totalmente flexibles, hay un 
rápido control de aduanas, reserva anticipada de asientos, mostradores 
especiales de facturación, acceso a la sala, embarque y desembarque 
prioritario, exceso de equipaje, y un 150% de Millas Flying Blue. 
 
Cena a bordo: Se prepara una comida de tres platos exquisitamente 
preparados, menús diseñados en colaboración con Jeunes Restaurateurs 
d’Europe, selección de magníficos vinos realizada por el somerlier Hubrecht 
Duijker, refrescos y snacks para picar a cualquier hora. 
 
Durante el vuelo: los boeing 777 y Airbus A330 están dotados de asientos 
cama reclinables 170 grados, 190 cm de longitud, dosel para disponer de más 
intimidad, función de masaje, corriente eléctrica para su portátil, sistema de 
entretenimiento interactivo, vídeo a la carta y mensajes de e-mail/texto a 
cualquier dirección de e-mail o teléfono móvil en cualquier lugar del mundo. 
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Los boeing 747 y MD-11: disfrutar de asientos reclinables 150 grados, 152 cm 
de distancia entre asientos y 12 canales de audio y 12 de video entre los que 
elegir. 
 
Boeing 767: asientos reclinables 135 grados, 140 cm de distancia entre 
asientos y 9 canales de audio y 6 de video entre los que elegir. 
 
• Europe Select: Se puede facturar en los mostradores especiales de facturación 
y dirijirse directamente a las salas VIP-KLM Europe Select que es el producto 
principal para vuelos dentro de Europa. Se puede disfrutar de reservas 
totalmente flexibles, reserva anticipada de asientos, exceso de equipaje, 
embarque y desembarques prioritarios y paso rápido por el control de 
pasaportes del aeropuerto de Schiphol en Ámsterdam si se viaja en el espacio 
Schengen. Y se puede obtener el doble de Millas Flying Blue en cada vuelo. 
 
• Economy Class: Dentro de Europa, en esta clase se ofrecen diversas tarifas. 
Así es el mismo viajero el que decide la combinación adecuada de flexibilidad 
(“Economy Flex Fare”) y asequibilidad (“Take Off Fare”) 
 
Dependiendo de su destino dentro de Europa, el cliente puede elegir entre una 
“Economy Flex Fare” que le brinda flexibilidad parcial o total para cambiar o 
cancelar su viaje, o una “Take Off Fare” – la mejor elección para el pasajero 
concienciado con los precios. Las ofertas especiales también están disponibles 
como “Takes Off Fares”. Como cabe esperar, cuanto antes se reserve más 
probabilidades tendrá de conseguir la tarifa más baja. 
 
Klm intenta mejorar continuamente sus productos y servicios de a bordo. El 
catering concede, por ejemplo, una alta prioridad a la frescura y calidad, se 
sirven sándwiches de gran calidad recién preparados – hechos ese mismo día – 
para el desayuno, almuerzo y cena, y también puede elegir entre una amplia 
selección de bebidas. 
 
7.6 Lufthansa 
7.6.1 Descripción de la compañía 
 
La compañía aérea Lufthansa es mundialmente conocida por ser la compañía más 
importante de Alemania. Comenzó a realizar sus primeras operaciones por el año 1926, 
bajo la denominación Deutsche Luft Hansa Aktiengesellschaft. Tiene establecida su 
sede en Colonia, siendo su aeropuerto de base el de Francfort, aunque poco a poco el de 
Munich comienza a convertirse en un segundo eje neurálgico para la compañía. Por otra 
parte, los hangares de reparación los tiene situados en Hamburgo. 
 
En un principio fue una empresa pública - casi al 100% - hasta el año 1953. En 
1966 cotizó por primera vez en Bolsa y en 1994 el estado alemán aún poseía el 34% de 
las acciones. Desde el año 1997 todo el capital de Lufthansa se encuentra en manos 
privadas.  
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Esta compañía es miembro de una de las mayores alianzas aéreas a nivel mundial, 
la conocida como Star Alliance, a la que pertenecen otras aerolíneas como: Air Canada, 
SAS Scandinavian Airlines, Thai Airways Internacional y United Airlines. En total, 
Lufthansa ofrece un amplio catálogo de destinos en todo el mundo, gracias a la gran 
cantidad de acuerdos alcanzados con distintas compañías aéreas, entre las que se 
encuentran los más importantes de Estados Unidos, Latinoamérica, Europa, África, 
Medio Oriente y Asia. 
 
El programa de fidelización Miles & More de Lufthansa ofrece a los clientes de la 
compañía la posibilidad de acumular puntos, a través de las millas acumuladas a lo 
largo del año en vuelos de distintas compañías (Lufthansa, Lufthansa Regional, Adria 
Airways, Air Dolomiti, Air One, Austrian Airlines, Group, Croatia Airlines, LOT Polish 
Airlines, Cirrus Airlines, Styrian Spirit y SWISS), para poder canjearlos después por el 
alquiler de coches y la estancia en hoteles adscritos al programa, así como por los 
servicios contratados y las compras realizadas en cualquiera de las demás entidades 
adscritas. 
 
Como muchas otras compañías aéreas, Lufthansa ha sabido adaptarse a las nuevas 
tecnologías, ofreciendo, entre otros muchos, un interesante servicio de alertas vía SMS, 
a través del cual el pasajero puede consultar el estado de su vuelo, conocer los posibles 
cambios de horario, realizar la facturación automática, cancelar su reserva o consultar su 
saldo de puntos del programa de fidelizacion. 
 
En la siguiente tabla se resumen los datos más característicos de esta aerolínea: 
 
LUFTHANSA 
Fundacion 6 de enero de 1926 
Empresa Deutsche Lufthansa AG 
Filial 
Lufthansa Cargo 
Lufthansa CityLine 
Lufthansa Systems 
Lufthansa Regional 
Air Dolomiti br 
Base Frankfurt, Alemania 
Aeropuerto principal Aeropuerto Internacional de Frankfurt 
Aeropuerto Internacional de Munich 
Flota 487 
Destinos 177 
Alianza Star Alliance 
Programa Miles & More 
Tabla 7.5- Principales datos de “Lufthansa” 
7.6.2. Acomodaciones y confort 
 
Las clases que ofrece para viajar esta compañía a sus usuarios se semeja bastante a 
las que ofrecen las otras compañías. Se incluyen las siguientes: First Class, Business 
Class y Economy Class. 
 
• First Class: es la clase que ofrece el máximo confort, envuelta de una 
atmósfera relajada para poder trabajar, dotada del mejor entretenimiento y de 
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cuidados menús. La cabina está diseñada para permitir decidir al viajero si éste 
desea relacionarse con su entorno de a bordo o si éste prefiere crearse una 
esfera de privacidad gracias a las pantallas regulables. 
El máximo confort se obtiene gracias al asiento “sleeper” el cual ofrece los 
niveles más altos de confort, tanto sentado como tumbado. Si se desea, el 
asiento se puede transformar fácilmente en una cama de dos metros de 
longitud. Cada uno dispone de reposacabezas y refuerzos dorsales regulables, 
también conexión de alimentación para ordenador portátil, monitor personal y 
varias repisas para depositar objetos convierten el asiento en el lugar para 
descansar o trabajar. 
En los vuelos intercontinentales, se tiene la posibilidad de elegir entre ir al 
cine, asistir a un concierto o disfrutar de un videojuego. El programa Inflight 
Entertainment de Lufthansa ofrece los últimos éxitos cinematográficos, las 
mejores piezas musicales y una variada selección de juegos, es decir, el mejor 
entretenimiento a bordo. 
Por último, también se ofrece la posibilidad de degustar un arte culinario del 
más alto nivel. Además, es el mismo cliente el que decide el orden de los 
platos y el momento en que desea ser servido. En los vuelos internacionales 
con salida desde Alemania, Japón, La India, China y Singapur, podrá disfrutar 
además de experiencias culinarias muy especiales. En estos vuelos, la 
preparación de los menús corre a cargo de los Star Chefs – que son los 
maestros cocineros seleccionados por Lufthansa y procedentes de todo el 
mundo. El exclusivo programa enológico Vinothek Discoveries, permite 
además paladear exquisitos vinos. 
• Business Class: Esta clase permite al cliente volar a su destino en un 
ambiente donde tiene garantizado el reposo, relax y seguridad.  
• Economy Class: Para disfrutar de un amplio espacio. También se puede 
encontrar en Economy Class, los asientos ofrecen más espacio para estirar las 
piernas, gracias a la reducción del fondo de los respaldos. 
En los vuelos intercontinentales, el confort queda garantizado gracias a una 
anchura del asiento superior a 40 cm y por asientos dotados de reposacabezas 
regulables a medida. La superficie del asiento se eleva al inclinar el respaldo, 
ofreciéndole un apoyo perfecto. 
A bordo se ofrece una serie de menús adaptados al horario de salida y al lugar 
de destino. Estos menús se complementan con un amplio surtido de bebidas. 
En algunos trayectos, y en el marco del programa Inflight Entertainment, se 
sirve también un aperitivo durante la película. 
 
 
7.7 Iberia 
7.7.1. Descripción de la compañía 
 
De todas las líneas aéreas españolas, Iberia Líneas Aéreas de España, S.A., más 
conocida como Iberia, es la más veterana. Es la compañía más importante que opera en 
nuestro país. Tiene su sede central en Madrid y sus vuelos suelen operar desde el 
Aeropuerto Internacional de Madrid-Barajas. Desde su fundación, el día 28 de junio del 
año 1927, han sido continuos los avances tecnológicos, comerciales y humanos llevados 
a cabo por esta aerolínea, que tiene el honor de haber sido la primera en volar entre 
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Europa y América del Sur al terminar la Segunda Guerra Mundial. Tal vez era sólo un 
“aviso” de que sería ella quien, años después, liderara el mercado de flujos de vuelos 
entre Europa y Latinoamérica. Iberia comenzó a cotizar en Bolsa en 2001. 
 
Entre los principales logros de Iberia se encuentra el hecho de inaugurar el puente 
aéreo que une Madrid y Barcelona, así como la implantación de un novedoso programa 
de fidelización de clientes a nivel internacional. Pero Iberia es mucho más que una 
compañía aérea: además del transporte aéreo (de pasajeros y mercancías), Iberia se 
encarga del mantenimiento de sus aviones y de los de otras 50 compañías más, y es el 
primer operador de handling (asistencia a aviones, pasajeros y equipajes) en 41 
aeropuertos españoles. 
 
Iberia es el socio fundador de una de las mayores alianzas aéreas del mundo, 
Oneworld, y ofrece un gran número de destinos en todo el mundo: 35 destinos en 
España; en Europa, 37 destinos directos, además de otros 18 en código compartido; en 
América, 20 destinos directos, y 48 en código compartido. 
 
En la siguiente tabla se reflejan los datos más característicos de esta aerolínea: 
 
IBERIA 
Fundacion 28 de junio de 1927 
Empresa Iberia Líneas Aéreas de España, S.A. 
Filial Iberia/Air Nostrum 
Base Madrid, España 
Aeropuerto principal Madrid – Barajas 
Flota 219 
Destinos 105 
Alianza Oneworld 
Programa Iberia Plus 
Tabla 7.6- Principales datos de “Iberia” 
7.7.2. Acomodaciones y confort 
 
• Business plus: Esta clase dispone de asientos reclinables y extensibles hasta 
formar una cama. Dispone de mayor espacio entre filas, de pantalla táctil 
individual con 15 canales de audio y 26 de vídeo, así como una gran variedad 
de juegos. 
• Business Class: La butaca central siempre quedará libre en todos los vuelos a 
Europa, Norte de África y Oriente Próximo, para que cada vez que se vuele 
con ella se gane en comodidad y confort. La butaca tiene reposacabezas fijo, 
reclinación del respaldo hidráulico, bolsa de artículos personales en el 
respaldo, bolsa revistero. Hay pantalla personal y canales de audio. 
• Clase turista: es la clase más económica, no por ello, deja de ser una clase en 
que no se ofrezca disfrutar de un viaje cómodo. 
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7.8 Aerolíneas de bajo coste 
7.8.1. Introducción 
 
No se puede hablar de la aviación comercial actual sin tener presente la existencia 
de las compañías aéreas de bajo coste, utilizadas por muchos usuarios para realizar sus 
trayectos. Este es el nombre con el que se conoce a aquellas aerolíneas que 
generalmente ofrecen vuelos con bajas tarifas a cambio de eliminar muchos de los 
servicios de los que el viajero había disfrutado tradicionalmente. El concepto de esta 
nueva idea tuvo su origen en los Estados Unidos antes de extenderse por Europa a 
principios de los años 90 y de ahí al resto del mundo. Originariamente, el término era 
empleado dentro de la industria de la aviación para referirse a compañías con costo de 
operación bajos o menores de los de la competencia. A través de los medios de 
comunicación de masas su significado fue variando y ahora define a cualquier aerolínea 
con billetes a bajo precio y servicios limitados. 
 
7.8.2. Criterios que sigue una línea de bajo coste para funcionar. 
 
El modelo empresarial típico de una compañía aérea de bajo coste se basa en: 
 
• Una única clase de pasajeros. 
• Una flota compuesta por aviones de un único modelo, generalmente el Airbus 
A320 o el Boeing 737. Esto permite reducir los costes de mantenimiento y 
servicio. 
• Un único tipo de tarifa (normalmente los primeros billetes en ponerse a la 
venta suelen ser los más baratos y el precio crece a medida que estos se van 
vendiendo, lo que busca recompensar la reserva con gran anticipación) 
• Plazas no numeradas. Los pasajeros se sientan donde eligen, acelerando el 
embarque. 
• Vuelos a aeropuertos secundarios, más baratos y menos congestionados. Esto 
hace evitar retrasos debidos al tráfico y se aprovechan las menores tasas por 
aterrizaje en estos aeropuertos, lo que a la compañía le supone un ahorro 
económico importante. 
• Vuelos cortos y con muchas frecuencias 
• Rutas simplificadas, potenciando los viajes por etapas en lugar de los 
engorrosos transbordos en los hubs de las compañías. Así se eliminan 
molestias por retrasos en la llegada de pasajeros o por pérdidas de equipajes 
procedentes de los vuelos de conexión. 
• Potenciación de la venta directa de billetes, sobretodo a través de Internet, 
evitando tasas en los puntos de venta de los Aeropuertos y comisiones que se 
llevan las agencias de viajes. 
• Los empleados trabajan realizando múltiples tareas. 
• El catering “gratuito” a bordo y otros servicios complementarios desaparecen 
o pasan a ser de pago. Cuando sucede esto último, supone un beneficio 
adicional para la aerolínea. 
• Políticas agresivas de acaparamiento de combustible: las compañías compran 
grandes cantidades de combustible a bajo precio, de forma que si aumenta 
éste, dicho crecimiento no repercute directamente sobre el precio del billete 
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• Las tasas de aeropuerto y los cargos por emisión son descontados del precio 
anunciado, de forma que este parece menor de lo que en realidad es. 
• Bajos costes de operación o menores que los de la competencia tradicional. 
 
A pesar de esto, no todas las compañías de bajo coste presentan las características 
arriba explicadas. Por ejemplo, algunas intentan diferenciarse del resto ofreciendo 
plazas numeradas, operando con varios modelos de avión o vendiendo pasajes a bajo 
precio cuando en realidad los costes de operación son relativamente elevados.  
 
7.8.3. Breve historia de las aerolíneas de bajo coste. 
 
La primera compañía de bajo coste fue la estadounidense Pacific Southwest Air, 
que inició sus vuelos el 6 de mayo de 1949. A menudo y de forma errónea se concede 
este mérito a Southwest Airlines, aerolínea también norteamericana que no empezaría a 
operar hasta 1971 y a generar beneficios 2 años después. Con el proceso de 
desregulación vivido por la aviación a principios de los 90, el modelo se extendió a 
Europa para triunfar, como son los casos de la irlandesa Ryanair o la británica easyJet. 
Durante el 2004 una ola de nuevas aerolíneas de bajo coste invadió Australasia, con la 
malaya Air Asia y la australiana Virgin Blue a la cabeza. El modelo operativo de bajo 
coste es aplicable en todo el mundo, si bien los mercados desregulados son más 
adecuados para su rápida expansión. 
 
Las compañías de bajo coste suponen una seria amenaza a las aerolíneas 
tradicionales de “servicio completo”, pues el alto coste operativo de estas últimas no les 
permite competir de forma electiva con los precios de los billetes ofertados por las low-
cost, y éste es el factor más importante para los clientes. De 2001 a 2003, periodo en 
que la industria de la aviación fue duramente golpeada por el terrorismo, la guerra y el 
SARS, la gran mayoría de las aerolíneas tradicionales sufrieron fuertes pérdidas 
mientras las compañías de bajo coste se mantuvieron en positivo. 
 
Muchas compañías optaron por lanzar sus propias filiales de bajo costo, como 
Buzz de KLM, Clickair de Iberia, Go Fly de British Airways o Ted de United Airlines, 
pero se toparon con ciertas dificultades para evitar que su negocio fuese devorado por 
sus matrices. Alguna excepción ha sido la alemana germanwings (controlada en un 49% 
por Lufthansa) capaz de operar conjuntamente con sus matrices de servicio completo. 
 
En el mercado de los destinos vacacionales, las aerolíneas de bajo coste también 
compiten con los vuelos chárter de pasajeros. Sin embargo, la inflexibilidad de los 
chárters (sobretodo en lo que a la duración de la estancia se refiere) los ha hecho 
impopulares entre los viajeros. 
 
7.9 Las Grandes Alianzas formadas por las aerolíneas. 
7.9.1. Introducción 
  
Desde hace tiempo, las grandes aerolíneas no funcionan solas, sino que se han 
agrupado entre sí formando diversas alianzas. 
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El principal motivo que ha llevado a estas compañías aéreas a formar las alianzas 
es intentar ofrecer a sus pasajeros productos y prestaciones que ninguna línea aérea 
podría entregar por sí sola. Por ejemplo, en el caso de OneWorld, a la que pertenece 
British Ariways, existe una flota de un total de 2 mil aviones que realizan unos 8 mil 
quinientos vuelos diarios a cerca de 570 destinos internacionales por todo el mundo en 
135 países. Por sí sola, la compañía británica no podría abastar a tanta población: no 
sería posible por falta de recursos. 
 
Las principales alianzas son las siguientes: OneWorld, Star Alliance y SkyTeam. 
Estas tres son rivales y compiten entre sí. Además, cada una de ellas está representada o 
tiene a su frente alguna de las compañías importantes vistas en los apartados anteriores. 
 
7.9.2 OneWorld 
 
Oneworld es una alianza de diez aerolíneas comerciales. Fue fundada el 1 de 
febrero de 1999 por American Airlines, British Airways, Cathay Pacific, Canadian 
Pacific y Qantas. Durante el 2005 la alianza transportó cerca de 20 millones de 
pasajeros. 
 
Las aerolíneas miembros de Oneworld se rigen por el siguiente eslogan: 
“debemos tratar a todos los pasajeros de OneWorld como si fueran nuestros propios 
pasajeros y responder a sus preguntas en el primer punto de contacto”. Su misión 
consiste en ofrecer a sus pasajeros un Seamless Travel, es decir, un viaje que sea 
expedito y agradable de principio a fin y que le dé la posibilidad de elegir entre 
múltiples destinos. 
 
Durante este año 2007 se incorporaron tres aerolíneas más: Japan Airlines, Malév 
y Royal Jordanian. También se integraron en igual fecha dos aerolíneas del holding 
LAN Airlines: LAN Argentina y LAN Ecuador. Esto permitirá incrementar la oferta de 
OneWorld a 696 destinos en 141 países. 
 
Visto todo esto, veamos en que punto supone esta alianza un beneficio para los 
pasajeros: 
 
• Obtención de la tarjeta de embarque hasta el destino final del pasajero gracias 
al acuerdo Interline Through Check-in (ITCI) que mantienen los sistemas de 
las 8 aerolíneas, beneficio contemplado para los itinerarios de hasta tres vuelos 
que sean realizados en conexión. 
• Acceso a una franquicia de equipaje, es decir, se les aplica la política menos 
restrictiva reflejada en el pasaje internacional con el que se inicia el viaje sin 
importar los stop-over que se realicen en el traslado 
• Los pasajeros frecuentes de LAN son reconocidos por las aerolíneas 
OneWorld a través de un identificador común en todas las tarjetas de socios de 
las compañías, lo que significa que al realizar sus vuelos en LAN o en 
cualquiera de las líneas aéreas de la alianza, las personas siguen acumulando 
kilómetros, tienen un chequeo preferencial en los aeropuertos y, quienes están 
en la categoría Emerald y Sapphire, acceden a más salones y clubes de la 
alianza a nivel global. 
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• Si hay cambios de vuelos, ya sean voluntarios o involuntarios, el boleto 
emitido por un transportador oneworld puede ser aceptado sin el endoso de la 
compañía emisora, siempre y cuando se respeten los procedimientos 
establecidos por las aerolíneas para ambos casos. 
 
7.9.3. Star Alliance 
 
Star Alliance es una alianza que se fundó en 1997 por el convenio de cinco 
aerolíneas. Actualmente está formada por 18 aerolíneas. Actualmente dispone de una 
flota de 3000 aviones, y opera diariamente unos 16000 vuelos a 841 destinos en 157 
países (datos de enero de 2007). 
 
La Star Alliance fue la primera unión estrecha de varias aerolíneas y compite con 
las alianzas Oneworld y SkyTeam. 
 
Los miembros fundadores fueron: Air Canada, Lufthansa, SAS Scandinavian 
Airlines (DIN, NOR, SUE), Thai Airways Internacional (Tailandia), United Airlines 
(USA) 
 
Posteriormente se fueron incorporando otros miembros, entre los que se 
encuentran los siguientes: Air New Zealand, All Nipón Airways, Asigna Airlines, 
Austrian Airlines, Blue1, British Midland Internacional, LOT, Singapore Airlines, 
South Africa Airways, Spanair, TAP Air Portugal, US Airways. 
 
7.9.4. SkyTeam 
 
Finalmente tenemos SkyTeam, que fue la primera unión de líneas aéreas fundada 
en el mundo y compite con Oneworld y Star Alliance. 
 
Sus principales miembros son: Alitalia, Klm, Aeromexico, Air France, Aeroflot, 
Continental Airlines, CSA Czech Airlines, Delta Airlines, Korean Airlines, Northwest 
Airlines.  
 
Sus principales asociadas son: Air Europa, Copa Airlines, Kenya Airways 
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Capítulo 8º. Los accesos a los principales aeropuertos europeos y su influencia en 
la calidad de la oferta aérea. 
8.1 Introducción 
 
Tras la exposición realizada en el capítulo anterior sobre las principales aerolíneas 
que realizan una parte importante de sus vuelos por el continente europeo y las 
principales alianzas que se han establecido a nivel internacional entre diversas 
compañías de vuelos, vamos a hablar brevemente en este de uno de los elementos 
indispensables que debe existir en toda relación aérea y que debe estar bien diseñada 
para su correcto funcionamiento. Estamos hablando de las terminales, es decir, los 
aeropuertos. 
 
El aeropuerto es el centro principal de inicio de todo viaje y la terminal es el 
elemento encargado de realizar la conexión para el viajero entre el medio aéreo y 
terrestre. Por ello, ha de estar dotado de unas ciertas instalaciones y bien comunicado 
por medio de buenas infraestructuras con las principales ciudades a las que da servicio. 
 
Los aeropuertos a los que se refiere este capítulo son, en general, los más 
importantes que existen en el continente y coinciden con las ciudades que se han 
enumerado en las líneas del capítulo anterior, de manera que en su conjunto, estos dos 
capítulos nos darán una idea del tiempo medio de viaje que puede tener un pasajero 
desde su salida desde el centro de una ciudad hasta la llegada a su destino. Pero de eso 
nos ocuparemos más adelante. 
 
En primer lugar se va a realizar una exposición de los principales datos a tener en 
cuenta respecto estas infraestructuras que después servirán para realizar el posterior 
estudio. De los aeropuertos interesará conocer su situación respecto a la ciudad a la que 
pertenecen, el número de terminales que tienen, sus principales instalaciones, accesos y 
aparcamientos. 
 
8.2. Principales aeropuertos de Alemania. 
8.2.1 Aeropuerto de Francfort 
 
Descripción:  
Éste es el mayor aeropuerto de carga del mundo y uno de los más transitados de 
Europa junto con el Charles de Gaulle de París y el Heathrow de Londres. También 
ofrece el mayor número de conexiones de vuelos de aerolíneas (tanto de cabotaje como 
internacional) y supera los 53 millones de pasajeros al año. Debido a la importancia y 
crecimiento, se encuentra en continua expansión edilicia. Su nombre oficial es 
Flughafen Frankfurt (Aeropuerto de Frankfurt). El código IATA que le corresponde es 
FRA y fue inaugurado en el año 1936. El aeropuerto se halla situado a unos 12 kms al 
suroeste de la ciudad de Francfort. Está constituido por dos terminales, que se 
encuentran interconectadas mediante trenes rápidos (Sky Line) que circulan sobre una 
vía elevada. Son gratuitos con acceso para sillas de ruedas y también hay un autobús 
gratuito con parada en las dos terminales. 
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Accesos: 
En vehículo privado: En la zona existe una excelente red de autopistas (llamadas 
“autobahn”) con buen acceso al aeropuerto. La A3 que une Colonia con Munich y la A5 
(Hannover-Basilea) pasan cerca de las zonas este y norte de los límites del aeropuerto, 
para juntarse en la intersección Frankfurter Kreuz. Cada terminal tiene un edificio de 
aparcamientos subterráneos con acceso directo al edificio de la terminal. Para llegar a 
los aparcamientos desde la terminal sólo hay que seguir los signos indicadores P. Hay 
espacios de aparcamiento reservados para conductoras. 
 
En tren: el aeropuerto de Francfort tiene dos estaciones de tren: la de trenes 
Regionales (andenes 1-3) se encuentra bajo la terminal 1. Desde aquí se pueden coger 
las líneas de tren de cercanías (S-Bahn) S8 y S9 hasta el centro de Francfort o hasta 
otros destinos como Hanau, Mainz. La línea S9 hace una circunvalación alrededor de 
Mainz. Los trenes RegionalExpress y StadtExpress, que llegan a bastantes destinos 
regionales, también paran en esta estación. La otra estación es la nueva Estación de 
Largo Recorrido (andenes 4-7). Está situada en la AirRail Terminal y conecta 
directamente con la Terminal 1. Desde aquí salen trenes de Alta Velocidad hacia 
destinos nacionales y europeos. 
  
En taxi: el trayecto desde el aeropuerto hasta el centro de la ciudad dura unos 20 
minutos. Hay paradas de taxis en las dos terminales. 
  
En autobús: Los autobuses de la línea regular paran en la Terminal 1 y en la 
Terminal 2. En la parada de la Terminal 1 se puede coger el autobús nº 61 que llega 
hasta la Estación Sur de Tren de Francfort. 
 
Instalaciones y Servicios:  
Este aeropuerto dispone dentro de sus terminales de bancos, oficinas de cambios 
de divisas y cajeros automáticos. En el Francfort Airport Center (FAC) hay sucursales 
de los bancos alemanes más importantes. Bares, restaurantes y cafeterías. Tiendas libres 
de impuestos. Farmacias, clínica médica y dentista. 
 
Hay aproximadamente 25 hoteles que están relativamente cerca del aeropuerto. 
Muchos de estos hoteles tienen autobuses gratuitos para recoger a sus clientes. 
 
8.2.2 Aeropuerto Internacional de Munich – F.J.Strauss 
 
Descripción: 
El aeropuerto de Munich es el segundo más importante de Alemania, detrás del de 
Frankfurt. Recibe vuelos de toda Europa, Medio Oriente, África, Estados Unidos, 
Canadá, entre otros destinos. Más de 30 millones de pasajeros lo transitan anualmente. 
Está considerado entre los aeropuertos más modernos y eficientes de Europa. Su 
nombre oficial es Flughafen Franz Josef Strauss (Aeropuerto Franz Josef Strauss) y su 
código IATA es MUC. Fue inaugurado en 1992, reemplazando al antiguo aeropuerto 
internacional de Munich Riem. Este aeropuerto se sitúa unos 28 kms al noreste de la 
ciudad. Se compone de 2 terminales, que se conectan por medio del Munich Airport 
Centre (MAC) 
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Accesos:  
En vehículo privado: el aeropuerto está situado a uno de los lados de la autopista 
A92 entre Munich y Deggendorf y, tiene acceso desde 4 salidas de la autopista. 
También se puede conectar con la A92 desde la A99 (autopista periférica de Munich). 
Como ruta alternativa desde Munich, se puede utilizar la carretera 388, dirección 
Erding. Justo antes de llegar a Erding, hay que salir hacia el norte y seguir hasta el 
aeropuerto. Los aparcamientos subterráneos P1, P2, P3, P4 y P9 ofrecen plazas de corta 
estancia (máximo una semana). Otros aparcamientos P6, P7, P8, P20 y P25 y el 
subterráneo P26 del hotel del aeropuerto. Todos los anteriores tienen acceso directo al 
aeropuerto. 
  
En tren: los trenes S1 y S8 salen hacia varias estaciones de Munich (duración del 
trayecto: 30-40 minutos), incluyendo las Hauptbahnhof y Ostbahnhof, desde donde se 
puede conectar con las principales ciudades alemanas y otros destinos importantes en 
Suiza, Austria e Italia. En caso de retraso en los vuelos el autobús S8 continúa el 
servicio hasta el final de los vuelos. 
  
En taxi: hay taxis disponibles para viajar a Munich en un trayecto que suele durar 
unos 45 minutos. 
  
En Autobús: hay autobuses hacia el centro ciudad y otros destinos. Autobuses 
Oberbayern ofrece el Lufthansa Airport Bus que lleva hasta Hauptbahnhof y a muchos 
otros destinos de la región. 
 
Instalaciones y servicios: El aeropuerto dispone de bancos, oficinas de cambio de 
divisas, cajeros automáticos y oficina de correos. Bares, restaurantes y cafeterías. 
Tiendas libres de impuestos y tiendas de regalos. 
 
8.2.3 Otros aeropuertos de Alemania 
 
8.2.3.1 Aeropuerto de Berlin-Tegel 
 
El aeropuerto de Berlín-Tegel es el principal de los tres que tiene dicha ciudad. Se 
encuentra situado en Tegel, un barrio del distrito de Reinickendorf, a unos 8 kilómetros 
al noroeste del centro de la ciudad. Dentro del código internacional de Aeropuertos, este 
se reconoce por las siguientes letras: TXL. Fue inaugurado en 1909. Dispone de una 
terminal dotada de bancos y oficinas que permiten el cambio de divisas, cajeros 
automáticos y oficinas de correos. En su interior también se ubican un gran número de 
bares y restaurantes, tiendas e incluso un puesto de primeros auxilios abierto las 24 
horas. 
 
En vehículo privado: A la terminal se puede acceder desde la ciudad por carretera 
en vehículo privado mediante la autopista urbana A100 y la autopista A111 Norte. 
Existen aparcamientos debajo y en los alrededores de la terminal: P1 (cubierto), P2 y 
Pk.  
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En transporte público: También se puede acceder por medio de transporte público 
mediante taxi y autobús, por medio de los Jet Express Bus nº 128, 109 y X9 que 
permiten enlazar con diversas estaciones del metro de Berlín. Finalmente, existen en la 
misma terminal diversas compañías de alquileres de coches: Avis, Budget, Europcar, 
etc. 
 
En el aeropuerto hay bancos y oficinas de cambios de divisas, cajeros automáticos 
y una oficina de correos. El aeropuerto tiene snack-bars, bares y restaurantes. Hay 
bastantes tiendas, incluidas las libres de impuestos. Hay un puesto de primeros auxilios 
abierto las 24 horas. Hay instalaciones para cambiar pañales en los servicios de mujeres. 
 
 
8.2.3.2 Aeropuerto de Colonia-Bonn 
 
Este aeropuerto internacional se sitúa 15 km al sudeste de Colonia y 16 km al 
noreste de Bonn. Fue inaugurado en 1913. Lleva el código CGN. Este aeropuerto consta 
de 2 terminales enlazadas entre sí por medio de un autobús gratuito, que también 
permite llegar hasta el aparcamiento T3. Se accede a éste directamente por la autopista 
A59. Colonia es el núcleo de una red europea de autopistas y la ciudad está rodeada por 
una autopista de circunvalación. El aeropuerto se diseñó para que tuviera fácil acceso 
por carretera y esta autopista llega directamente a las terminales, uniendo Colonia/Bonn 
directamente a la red de autopistas alemana y europea. 
 
También se puede acceder por transporte público mediante trenes S-Bahn, que 
salen desde la estación del aeropuerto situada entre las terminales 1 y 2, hasta Colonia 
Hauptbahnhof (estación central) y otros destinos de la ciudad; por taxi, la duración del 
trayecto desde el aeropuerto al centro de la ciudad es de aproximadamente 15 minutos; 
en autobús, hay autobuses hacia Colonia (20 minutos de trayecto) y Bonn (35 minutos 
de trayecto) y una línea hacia la estación central de Dusseldorf (60 minutos de trayecto) 
desde la terminal 2. 
 
Hay dos aparcamientos de largo plazo (P2 y P3). El aparcamiento P1 de 
corto/medio plazo se encuentra enfrente de la Terminal 1. 
 
El aeropuerto está dotado de oficinas de correos, bancos y oficinas de cambio de 
divisas, restaurantes, bares, cafeterías, tiendas libres de impuestos, 
 
 
8.2.3.3 Aeropuerto Internacional de Dusseldorf 
 
Con su código IATA DUS, este aeropuerto consta de una única terminal, está 
situado a 8 kms al norte de la ciudad. En coche se puede acceder por medio de la 
autopista A44, que pasa por éste en su discurrir de este a oeste. Esta conecta con la A52 
hacia el norte y la A3 por el norte y el sur. 
 
Se accede por tren. La estación de tren del aeropuerto está conectada con toda la 
red alemana y europea de ferrocarriles, pasando cada día por ella cerca de 350 trenes. 
Un tren monorraíl, SkyTrain, une la estación con el edificio de la Terminal. 
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Se accede por metro, con la línea S7, que conecta el aeropuerto con Solingen-
Ohligs. 
 
Por carretera mediante taxis y autobús (hay numeras conexiones regionales): la 
línea 760 llega hasta Ratingen Ost y el autobús 072 cubre el trayecto entre el aeropuerto 
y la estación principal de tren en Krefeld.  
 
 
8.2.3.4 Aeropuerto de Hamburgo 
 
Su código IATA es HAM. Situación: el aeropuerto se ubica 8 kms al norte de la 
ciudad de Hamburgo. Tiene 4 terminales. Un autobús gratuito comunica las cuatro 
terminales y llega hasta el aparcamiento P6. 
 
Acceso: por carretera. El aeropuerto está entre las carreteras de circunvalación R2 
y R3 en la autopista A433. Desde el centro de Hamburgo es fácil llegar y está muy bien 
señalizado. La autopista A7, conecta directamente el aeropuerto con Hamburgo.  
Aparcamiento: hay plazas disponibles en los aparcamientos P1, P2, P4, P6 y P7. 
El aparcamiento P6 es para estancias largas y se comunica con las terminales mediante 
un autobús gratuito. El P5 ofrece servicio de aparca-coches. 
Taxis: hay varias paradas de taxis en las Terminales. También se pueden alquilar 
limusinas. 
Autobús: Hay numerosas líneas de autobús comunicando el aeropuerto con el 
centro de Hamburgo y otros puntos, el autobús nocturno 606 lleva hasta la estación 
principal de ferrocarril. 
Tren: El autobús 101 Airport Express cubre el trayecto entre las terminales 1 y 4 y 
la estación de Ohlsdorf U-Bahn/S-Bahn con conexiones hacia la estación central de 
Hamburgo y el centro de la ciudad. 
 
Instalaciones: Bancos, oficinas de cambio de divisas, cajeros automáticos y 
correos. Bares, restaurantes y cafeterías. Hay tiendas libres de impuestos. Farmacia y 
primeros auxilios. 
 
 
8.2.3.5. Aeropuerto de Stuttgart 
 
El aeropuerto de Stuttgart es un aeropuerto internacional ubicado a unos 14 kms al 
sur del centro de la ciudad de la que lleva su nombre. El código IATA que le 
corresponde es STR. Es el séptimo aeropuerto en importancia en Alemania y el 
principal aeropuerto del Estado Baden-Württemberg con 10.109.425 pasajeros en el año 
2006.  
 
El aeropuerto fue establecido en 1939, reemplazando al viejo aeropuerto de 
Böblingen. En 1945 la Fuerza Aérea Estadounidense tomó el control del aeropuerto y 
aún mantiene una base al sur del aeropuerto. 
 
Al aeropuerto se puede acceder fácilmente, demorando unos treinta minutos desde 
la Estación Central de Stuttgart utilizando las líneas S2 o S3 del Stuttgart S-Bahn. El 
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aeropuerto está localizado al borde de la autopista A8, que conecta con las ciudades de 
Karlsruhe, Stuttgart y Munich. 
 
 
8.2.3.6. Aeropuerto de Dresde 
 
El aeropuerto de Dresde, conocido también como Aeropuerto de Dresde-Klotzche 
(o simplemente Aeropuerto de Klotzsche), fue inaugurado el 11 de julio de 1935. En el 
2005, el aeropuerto registró un tráfico de 1.788.800 pasajeros. Fue concebido como un 
aeropuerto comercial aunque tuvo una importante función militar durante la Segunda 
Guerra Mundial. 
 
8.3. Principales Aeropuertos de Italia 
8.3.1 Aeropuerto Internacional de Milán-Malpensa. 
 
Descripción: 
El aeropuerto internacional de Millán es el más importante de Italia en cuanto a 
vuelos internacionales y uno de los más importantes de Europa. De hecho, opera con 
todos los puntos importantes de Europa, además de Medio Oriente, Africa, Japón, 
China, India, América del Norte, Sudamérica, entre otros destinos. Alrededor de 22 
millones de pasajeros lo transitan anualmente, de los cuales la gran mayoría son vuelos 
internacionales. Su nombre oficial es Aeroporto Intercontinentale di Malpensa y su 
código IATA es MXP. Se inauguró en el año 1948 como Aeroporto “Città di Busto 
Arsizio. Este aeropuerto está situado a 45 kms al noroeste de Milán. Tiene 2 terminales 
y un autobús se encarga de conectarlas con frecuencia.  
 
Accesos: 
Se puede llegar al aeropuerto por la carretera estatal 336. Hay que tomar la salida 
Busto Arsizio desde la Autoestrada dei Laghi (A8), que sale directamente de Milán. 
Cerca de la terminal 1 hay aparcamientos tanto para estancias cortas como largas. Las 
compañías que gestionan los aparcamientos son: SEA Gestione Parking y APCOA. La 
compañía APCOA dispone de plazas de aparcamiento cubiertas que están directamente 
unidas a la terminal por una pasarela. SEA Gestione Parking dispone de plazas para 
estancias cortas y largas cerca de la terminal 2. Hay un autobús entre el aparcamiento y 
el aeropuerto. 
Tren: Desde la terminal 1 el Malpensa Express llega hasta la estación Cardona de 
Milán (40 minutos). 
Taxi: En la puerta de llegadas hay una parada de taxis. 
Autobús: Hay bastantes autobuses que van desde ambas terminales hasta la 
Estación Central de Autobuses de Milán. También hay líneas hacia el aeropuerto de 
Linate, Sesto y Torino. El Malpensa Bus Express va desde la terminal 1 hasta la 
Estación Central de Milán, parando en el recinto ferial de Milán en la época de ferias. 
 
Instalaciones y servicios: 
El aeropuerto dispone de bancos, oficinas de cambio de divisas, oficina de 
correos, teléfonos públicos y fax. Hay restaurantes y bares, hay bastantes tiendas, 
incluidas las libres de impuestos. 
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8.3.2 Aeropuerto de Roma, Leonardo da Vinci (Flumicino) 
 
Descripción: 
El aeropuerto de Roma, Leonardo da Vinci, más conocido como Fiumicino es el 
más transitado de Italia y uno de los más visitados de Europa. Opera con toda Europa, 
medio oriente, China, Japón, Malasia, Hong Kong, Singapur, Caribe, América del Norte 
y Sur, entre otros destinos. Alrededor de 28 millones de pasajeros lo transitan al año. Su 
nombre oficial es Aeroporto Intercontinentale Leonardo da Vinci. Su código IATA es 
FCO. Se inauguró en 1956. Este aeropuerto se encuentra alrededor de unos 32 kms del 
centro de la ciudad. Tiene tres terminales y hay un autobús gratuito  que conecta las 
terminales con el aparcamiento de larga estancia. 
 
Accesos: 
La GRA, que es la carretera de circunvalación que rodea Roma lleva a la 
Autopista A12 que va directamente a Flumicino; desde ahí seguir la señalización al 
aeropuerto. Los aparcamientos de varias plantas A-D están conectados directamente con 
las terminales por aceras peatonales. También hay aparcamientos para estancias largas 
conectados a las terminales por autobuses. 
Tren: cada hora hay un servicio de trenes express al aeropuerto desde la Estación 
Terminal de Roma (duración del trayecto: 35 minutos). Hay otro servicio de trenes más 
lento (destino a “Orte” o “Fara Sabina”), con algunas paradas por el camino, hasta la 
estación Tiburtina. 
Taxi: hay taxis disponibles al centro de la ciudad. 
Autobús: Terravision Shuttle lleva hasta Roma Termini y Tiburtina a diario, en 
conexión con la línea de metro A en Lepanto. COTRAL ofrece un servicio nocturno 
hacia Roma Termini y Tiburtina. 
 
Instalaciones y Servicios:  
Hay bancos, oficinas de cambio de divisas, cajeros automáticos y oficinas de 
correos. Hay bares, restaurantes y cafés repartidos por todo el aeropuerto. Hay varias 
tiendas, entre ellas la 
s libres de impuestos. Farmacias, centro médico para vacunas. 
 
8.3.3 Otros Aeropuertos de Italia 
 
8.3.3.1 Aeropuerto Internacional de Nápoles 
 
Su código es NAP. El Aeropuerto está situado a 7 kms (4 millas) al noreste de la 
ciudad de Nápoles. El código del aeropuerto es NAP. Tiene dos terminales.  
 
Accesos: por carretera, desde el centro de Nápoles conducir por la autopista de 
circunvalación (tangenziale), hacia Capodichino y tomar la salida a 
Secondigliano/Aeroporto. Hay un total de 1252 plazas de aparcamiento repartidas en 6 
aparcamientos que están situados a lo largo de la entrada principal del aeropuerto. El P1 
es para las estancias largas, P3 es un aparcamiento cubierto para estancias cortas, P2, 
P4/5/6 son para estancias cortas al aire libre. 
Taxis: hay una parada en la zona de llegadas. 
Tesina: “Perspectivas del Tráfico Ferroviario Nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta. 
______________________________________________________________________ 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 8º. Los accesos a los principales aeropuertos europeos y su influencia en 
la calidad de la oferta aérea. 
142
Autobús: los autobuses de la compañía ANM salen con destino a la Estación 
Central de Ferrocarril de Nápoles y al Puerto de Nápoles. 
 
Instalaciones: Hay un banco y una oficina de correos situados en la parte derecha 
de la terminal. En las zonas de Salidas y Llegadas de la Terminal 1 se pueden encontrar 
cajeros automáticos. Hay oficinas de cambio de divisas, restaurantes, bares, cafeterías y 
tiendas libres de impuestos. 
 
  
8.3.3.2 Aeropuerto de Venecia-Marco Polo 
 
Su código es VCE. El aeropuerto está a 13 kms de Venecia por carretera y a 10 
kms por barco. El aeropuerto tiene 2 terminales. Un autocar gratuito con una ruta 
circular conecta la antigua terminal, el puerto, varios parkings y la nueva terminal. 
 
Accesos: el aeropuerto está situado a 15 minutos en coche de la salida de la 
autopista Venecia-Mestre. Hay un parking de varios pisos en frente de la terminal. En la 
parte posterior de este parking, hay un aparcamiento con plazas al aire libre, los dos 
están abiertos 24 horas. Además hay espacios de aparcamiento con parquímetro para 
estancias cortas, otros aparcamientos gratuitos sin vigilancia y zonas donde solamente 
se puede dejar y recoger pasajeros. 
En barco: hay un servicio regular de transbordadores y taxis fueraborda que 
cubren el trayecto entre Venecia, Murano, el Lido y el aeropuerto. 
Taxis: hay parada de taxis. 
Autobuses: hay autobuses regulares, que salen cada 20-30 minutos, a Padua, 
Mestre y Venecia. La Estación de Tren de Venecia-Mestre está conectada con el 
aeropuerto por autobuses que salen cada 20 minutos. Desde el aeropuerto también se 
pueden coger autobuses a diversos destinos turísticos de la Costa del Adriático. 
 
Instalaciones: hay oficinas de cambio de divisas, bancos y una oficina de correos. 
Hay bares, restaurantes, pizzerías y cafeterías. Las tiendas están situadas en el vestíbulo 
de salidas para destinos que no pertenecen a la zona Schengen. Hay tiendas libres de 
impuestos, librerías, quioscos de prensa, tiendas de ropa, de artículos de piel y cuero, 
joyería, zapatería, gafas, complementos, regalos, etc. 
 
 
8.3.3.3 Aeropuerto de Bolonia 
 
Su código es BLQ. El aeropuerto se sitúa 6 kms al noreste de Bolonia. Tiene dos 
terminales, la A y B.  
 
Acceso: desde la autopista de circunvalación de Bolonia (Tangenzionale) tomar la 
salida número 4 y seguir las indicaciones hasta el aeropuerto. Desde la A14, coger la 
salida Bolonia-San Lázaro hasta llegar a la autopista de circunvalación y entonces la 
salida 4. Desde la A13 coger la salida Bolonia-Arcoveggio hasta llegar a la autopista de 
circunvalación y la salida 4. Desde la A1, coger la salida Bolonia-Casalecchio hasta 
llegar a la autopista de circunvalación y salida 4. 
Hay 3000 plazas de aparcamiento de las que 850 son gratuitas. Las otras zonas de 
aparcamiento gratuito están a la entrada del aeropuerto y en la Vía dell’Aeroporto. Para 
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estancias cortas se puede usar el aparcamiento de la zona de llegadas. Frente a los 
vestíbulos de salidas de las 2 terminales hay aparcamientos de medio plazo (P1 y P2). 
El P3 es para estancias largas y está frente al restaurante y al muelle de carga. SE puede 
pagar en efectivo o con tarjeta de crédito. 
En tren: el aeropuerto se encuentra a 6 kms de la Estación Central de Ferrocarril 
de Bolonia, desde donde se conecta con toda la red de trenes de Italia y los principales 
destinos europeos: se puede llegar a la estación en el Aerobús que sale cada 15 minutos 
en ambos sentidos con una duración de trayecto de 20 minutos).  
En taxi: hay paradas de taxi en ambas terminales. 
Autobús: Además del Aerobús, hay otro servicio regular de autobuses al recinto 
ferial de Bolonia cuando hay ferias y congresos, que por lo general son durante el 
período que va de septiembre a mayo. Hay otro autobús que cubre el trayecto hasta el 
Aeropuerto de Módena y el centro de la ciudad (cada 15 minutos con una duración de 
60 minutos). 
 
Instalaciones: hay un banco, cajeros automáticos y oficinas de cambio de divisas. 
Hay un total de 53 cabinas telefónicas. Hay bares, restaurantes, cafeterías y tiendas. 
 
 
8.3.3.4. Aeropuerto de Florencia 
 
El aeropuerto de Florencia o de Peretola (Amerigo Vespucci) es un aeropuerto 
situado en las cercanías de la ciudad italiana de Florencia. Es, junto con el aeropuerto de 
Pisa, uno de los principales aeropuertos de la región de Toscana. Se trata de un pequeño 
aeropuerto regional con una única pista. Al igual que en otros aeropuertos de pequeño 
tamaño, los aviones giran al final de la pista tras aterrizar y corretean hasta el comienzo 
de la pista para llegar a la plataforma y terminal. Le corresponde el código IATA: FLR. 
En 1990, el aeropuerto fue renombrado en honor del ciudadano florentino Amerigo 
Vespucci, el comerciante y cartógrafo italiano que dio nombre a América. 
 
Hay un servicio de autobuses directos a la Estación de Santa Maria de Novella en 
Florencia que cuesta 4 euros. La tarifa de taxi al centro de la ciudad oscila en torno a los 
16 euros. 
 
8.4. Principales Aeropuertos de Europa Occidental 
8.4.1 Aeropuerto de Londres-Heathrow 
 
Descripción: 
El aeropuerto de Heathrow es el más grande y más transitado no sólo del Reino 
Unido sino también de toda Europa. Se encuentra en continua expansión. Recibe vuelos 
de todos los puntos principales de los 5 continentes. Alrededor de 68 millones de 
pasajeros lo transitan al año. Su nombre oficial es Heathrow Internacional Airport y es 
reconocido con el código IATA LHR. Se inauguró en 1930 bajo el nombre de Great 
Western Aerodrome. Se sitúa a 24 kms (15 millas) al oeste del centro de Londres. El 
aeropuerto está constituido por 4 terminales y hay una nueva en construcción, la 5. Las 
terminales 1, 2 y 3 están conectadas por pasillos. Se puede ir desde las terminales 1, 2 y 
3 a la terminal 4 utilizando el tren gratuito Heathrow Express. 
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Accesos:  
En coche. A las terminales 1, 2 y 3, que están juntas, se puede llegar desde 
cualquiera de las siguientes autopistas: M4 (desvío 4) y M25 (desvío 15), que proceden 
de las principales vías de acceso a la ciudad de Londres. También es posible llegar 
desde la carretera local A4. A la terminal 4, que se encuentra en la parte sur de 
Heathrow, se llega por la autopista M4 (desvío 3), por la autopista M25 (desvío 14) y 
por la carretera local A30. 
Dispone de plazas de aparcamientos para estancias cortas y largas que están 
conectados por un autobús gratuito que cubre el trayecto entre cada una de las 
terminales y los aparcamientos. También hay servicios de aparca-coches para aparcar su 
vehículo. 
Tren: el tren expreso Heathrow Express sale cada 15 minutos desde la estación 
londinense de Paddington (duración del trayecto 15-20 minutos). 
Metro: el aeropuerto tiene dos paradas de metro en la línea Picadilly (ambas en la 
zona 6). La frecuencia de esta línea es de 5 minutos en las horas punta y 9 en el resto del 
día. 
Autobús: los autobuses conectan el aeropuerto con más de 500 destinos en el 
Reino Unido.  
Taxi: la duración del trayecto es de 60 minutos.     
 
Instalaciones y servicios:  
El aeropuerto tiene oficinas de renta de autos de las compañías más conocidas. El 
centro financiero del aeropuerto dispone de cajeros automáticos, oficinas de cambio de 
divisas, oficinas de correos, salas de conferencias y reuniones, cabinas telefónicas e 
internet Wi-Fi. En todas las zonas de embarque, después del control de pasaportes, hay 
buzones. Hay una gran variedad de bares, restaurantes y cafés así como pubs y puesto 
de comida rápida. 
 
8.4.2 Aeropuerto de Londres-Gatwick 
 
Descripción: 
Es el segundo en importancia de los cinco aeropuertos que tiene Londres. Gatwick 
opera con varios destinos de todos los continentes. Más de 34 millones de pasajeros lo 
transitan al año. Su nombre oficial es London Gatwick Airport y responde al código 
IATA LGW. Se inauguró en 1930 y se encuentra situado a 45 kms (28 millas) al sur de 
Londres. Tiene dos terminales que se conectan con el tren Inter Terminal Transit cada 3 
minutos durante las 24 horas. La duración aproximada del trayecto es de 2 minutos. 
 
Accesos: 
Se llega directamente desde la Autopista M23 (saliendo en la intersección 9), y 
por la carretera A23 (London-Brighton). Ambas terminales tienen aparcamientos para 
estancias cortas con acceso directo a la terminal. Un poco más lejos de las terminales 
hay otros aparcamientos para estancias largas (un servicio gratuito de autobuses directos 
conecta las terminales con estos aparcamientos). 
Tren: los trenes Gatwick Express conentan el aeropuerto con la Estación Victoria, 
en el centro de Londres (duración de trayecto: 30 minutos, sin paradas). 
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Alternativamente se pueden usar los trenes de la compañía Thameslink que hacen el 
mismo recorrido pero con paradas en el camino; son más lentos pero más baratos. 
Autobús: hay más de 400 servicios express de autobús al día desde las terminales 
Norte y Sur. La estación principal de autobuses está situada en la planta baja de la 
Terminal Sur, de donde salen la mayoría de los autobuses. Las principales líneas tienen 
también parada en la Terminal Norte. Nacional Express opera la mayoría de los 
servicios y el 700 también conecta Gatwick con el aeropuerto de Heathrow desde ambas 
terminales. 
 
Instalaciones y Servicios: 
Existen oficinas de renta de autos de las compañías más reconocidas. El centro 
financiero del aeropuerto dispone de cajeros automáticos, oficinas de cambios de 
divisas, oficinas de correo, salas de conferencias y reuniones, cabinas telefónicas e 
internet. Dispone también de restaurantes, cafés y bares, varias tiendas, free shops, 
locales de souvenirs, centro médico, etc. 
 
8.4.3 Aeropuerto de París Charles de Gaulle 
 
Descripción: 
El aeropuerto internacional de Charles de Gaulle es el más importante de París y 
Francia y uno de los más transitados del mundo. Recibe vuelos de los principales 
destinos de todos los continentes. Más de 57 millones de pasajeros lo transitan al año. 
Su nombre oficial es Paris Roissy Charles de Gaulle Airport. Su código IATA es CDG. 
Se inauguró en 1966 con el nombre de Aéroport de Paris Nord. Está situado a 23 kms, 
al noreste de París. Tiene 3 terminales (Terminales 1, 2 y 3). La nueva Terminal 2E ha 
sido cerrada al público hasta nuevo aviso por el derrumbamiento de una pasarela el 
pasado 23 de mayo. Todos los vuelos que utiliza esta terminal han sido desviados hacia 
otras terminales del aeropuerto. Los pasajeros deberán consultar con su línea aérea o 
agencia de viajes para conocer las últimas noticias. El cierre de la Terminal 2E no ha 
provocado grandes alteraciones en el aeropuerto. Las Terminales 1, 2, y 3 están unidas 
por autobuses gratuitos. Los distintos vestíbulos de la Terminal 2 están unidos por 
pasillos móviles. 
 
Accesos:  
Desde París, coger la A1 (Autovía del Norte) dirección Porte de la Chapelle. 
Alternativamente se puede llegar por la Autopista A3, vía Porte de Bagnolet, hasta salir 
a la A1 y allí seguir las señales hasta llegar al Aeropuerto. Cada terminal tiene su propio 
aparcamiento cubierto con acceso directo a la terminal por ascensor. También hay un 
aparcamiento vigilado y otro aparcamiento más barato para estancias largas, que está 
conectado con todas las terminales por un servicio gratuito de autobuses. 
Tren: el servicio de trenes rápidos RER llega al aeropuerto: la línea B va desde la 
estación TGV de CDG 2 a la Gare du Nord, Chatelet-les-Halles, St.Michel y Denfert-
Rochereau, todas ellas conectadas con el metro. Duración del trayecto: 30 minutos. 
Taxi: el recorrido en taxi al centro de la ciudad dura 45 minutos. 
Minibases: hay un servicio de minibases puerta a puerta que tarda 75 minutos en 
llegar a Paris. 
Autobús: Roissybus para en las tres terminales y va hasta la calle Scribe, donde 
está la parada de metro Opera (duración del trayecto 45 minutos). Los autobuses RATP 
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salen desde CDG 1; el número 350 lleva a las estaciones ferroviarias de la Gare du Nord 
y de la Gare de l’Est, el número 351 va a la Porte de Bagnolet y a Nation. Los autobuses 
Air France salen  desde cada terminal con destino a la plaza Charles de Gaulle (trayecto 
de duración 40 minutos) y a Paris-Montparnasse, Gare de Lyon (50 minutos). 
 
Instalaciones y servicios:  
Las tres terminales tienen oficina de cambio de divisas y cajeros automáticos. Las 
terminales 1 y 2 tienen oficina de correos. Hay muchos bares, restaurantes y cafés. Hay 
bastantes tiendas, incluidas las libres de impuestos. 
 
8.4.4 Aeropuerto Internacional de Madrid-Barajas 
 
Descripción: 
El aeropuerto internacional de Barajas es el más importante de España y uno de 
los más grandes y transitados de toda Europa. Más de 46 millones de pasajeros lo 
transitan al año. Recibe vuelos de todas partes del mundo. Su nombre oficial es 
Aeropuerto de Madrid-Barajas. Su código IATA es MAD. Se inauguró el 22 de abril de 
1931. El aeropuerto de Barajas se sitúa a 15 kms al noreste de la ciudad.  
Cuenta con 4 terminales. La última de ellas, la T4 se inauguró el 5 de febrero de 2006. 
La nueva terminal consta de dos edificios, el Terminal (T4) y el Satélite (T4S), así como 
de diversas instalaciones entre las que destaca el Tren Automático Subterráneo (APM), 
que comunica los dos edificios entre sí. Las terminales T1, T2, T3 están conectadas por 
pasillos de cintas transportadoras. Hay un servicio de autobuses gratuitos que 
comunican todas las terminales y el aparcamiento de larga distancia. 
 
Accesos:  
Por carretera, se accede desde la M-40 por la salida 9A entrando en la Autovía del 
Nordeste (A2) y posteriormente tomar la salida 12 a la M-14. Hay áreas de 
aparcamiento frente a los edificios de las terminales disponibles tanto para estancias 
cortas como largas. El aparcamiento P1 está al aire libre. El P2 es un aparcamiento 
cubierto con acceso directo a las terminales T2 y T3. El pago de las tarifas se puede 
hacer en metálico o con tarjeta de crédito. Hay un aparcamiento exprés para estancias 
cortas cerca de la terminal 2. También hay una zona de estacionamiento para estancias 
largas con 2866 plazas. Todos los aparcamientos tienen plazas reservadas para 
vehículos de personas discapacitadas. 
Metro: La línea 8 de metro de Madrid (Nuevos Ministerios-Barajas) comunica el 
centro de Madrid con el aeropuerto de forma directa tardando unos 12 minutos en el 
recorrido. La parada está en la terminal nacional, T2. Además el precio del billete 
sencillo es de 1 euro. Ciertas compañías aéreas permiten facturar el equipaje en la 
misma estación de Nuevos Ministerios. El metro de Madrid está conectado con la Red 
Regional de Trenes de Cercanías. 
Taxi: El trayecto desde el aeropuerto al centro de la ciudad en taxi dura 
aproximadamente 20-30 minutos. 
Autobús: La nueva línea 200 de autobuses públicos rojos llega hasta la estación de 
Avenida de América, en Madrid, desde la puerta de recogida de equipajes de las 
Terminales 1 y 2. El billete es válido también para la red de autobuses y metro de 
Madrid y su precio es de 1 euro. 
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Instalaciones y servicios: 
El aeropuerto tiene dos bancos, oficinas de cambio de divisas, cajeros automáticos 
y una oficina de correos. Hay más de 30 bares y cafeterías repartidos por las cuatro 
terminales. Quioscos de prensa, tiendas libres de impuestos, perfumerías, tiendas de 
regalos, etc. 
 
8.4.5 Otros Aeropuertos de Europa Occidental 
 
8.4.5.1 Aeropuerto de Barcelona-El Prat 
 
Es el aeropuerto más importante de Catalunya y el segundo del país, tras el 
aeropuerto de Madrid-Barajas. Más de 30 millones de pasajeros lo transitan al año. 
Recibe vuelos de todas partes del mundo. Su nombre oficial es Aeropuerto Internacional 
de Barcelona (El Prat). Su código IATA es BCN. Se inauguró en 1927. Situado a 12 
kms al suroeste del centro de Barcelona. Está formado por 3 terminales, todas ellas 
conectadas mediante pasarelas y los pasajeros pueden ir andando de una a otra. 
 
Acceso: la carretera de acceso al aeropuerto es la autovía C-31 de Barcelona a 
Castelldefels, que conecta con la C-32 de Barcelona a Sitges y con el Cinturón Litoral 
A-2, que comunica el aeropuerto con las otras ciudades catalanas Lleida, Tarragona y 
Girona a través de la AP-7, AP-2. El Aeropuerto dispone de aparcamiento público para 
aproximadamente 13000 coches. 
Taxi: hay paradas de taxis a la salida de las terminales. Los taxistas cobran un 
suplemento en los trayectos al aeropuerto. 
Autobús: hay varias líneas de autobuses y microbuses llegando hasta distintos 
destinos en el centro de la ciudad: centro, Plaça Catalunya, Plaça Espanta, Estación de 
Sants), hacia el Prat, otras ciudades dentro de Cataluña y hasta Andorra. 
Tren: hay un servicio de trenes desde el aeropuerto al centro de la ciudad cada 30 
minutos. Todos los trenes llegan al centro de Barcelona y todas las paradas tienen 
conexión con metro. Desde Barcelona Sants salen trenes con destinos a la mayor parte 
de ciudades del estado español. 
 
Hay bancos y oficinas de cambio de divisas en las terminales A y B. Hay varios 
bares y restaurantes. En la terminal A y B hay gran variedad de tiendas, entre ellas las 
libres de impuestos. 
 
 
8.4.5.2 Aeropuerto de Lyon 
 
Su código es LYS. El aeropuerto está situado a 24 kms al este de Lyon. Está 
formado por 2 terminales. Hay un autobús gratuito que conecta las dos terminales y los 
aparcamientos de larga distancia. También se puede ir a pie entre las terminales. 
 
Acceso: el aeropuerto está situado en la autopista A432 a 24 kms al este de la 
ciudad de Lyon. Se puede llegar desde la A42 hacia Ginebra en Suiza o desde la A43 
hacia Chambery. El aparcamiento P0 es para estancias cortas y tiene acceso directo a las 
terminales mediante ascensores. Los aparcamientos P1 y P2 también son para estancias 
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cortas, P5 y P6 para estancias largas; los cuatro están conectados con las terminales a 
través de autobuses gratuitos. 
 
Accesos: en tren, desde la terminal de Alta Velocidad de la estación del 
aeropuerto salen trenes TGV a un gran número de destinos en Francia (París Gare de 
Lyon, Marsella, Montpellier) y conexiones a otros países europeos. 
Taxi: hay una parada de taxis enfrente de la Terminal 1. 
Autobús: los servicios de autobuses son gestionados por la compañía Satobus que 
comunica el aeropuerto con las principales ciudades de Rhone-Alpes. 
 
Instalaciones: hay una oficina de cambio de divisas y una oficina de correos en el 
edificio principal. Además hay una máquina automática de cambio de divisas en la 
Terminal 1. Los cajeros automáticos se encuentran por todo el aeropuerto. Hay bares y 
restaurantes y un gran número de tiendas libres de impuestos. 
 
 
8.4.5.3 Aeropuerto de Niza-Costa Azul 
 
Su código es NCE. Está situado 7 kms al oeste de la ciudad. Tiene 2 terminales. 
Un autobús gratuito conecta todas las terminales y aparcamientos. 
 
Acceso: el aeropuerto está bien comunicado con Niza, Mónaco e Italia, a través de 
la Promendade des Anglais; con Cannes y Antibes por la autopista A8, la Carretera 
Nacional RN 98 o la RN 7; y con Digne y Grenoble a través de la RN 202. 
Helicóptero: se puede contratar un helicóptero para ir a Cannes y a Saint Tropez. 
Tren: los trenes de la SNCF van al aeropuerto desde Cannes, estación Gare St. 
Laurent du Var y desde Niza. 
Taxi: hay paradas de taxis en la entrada de las dos terminales. 
Autobuses: hay autobuses que cubren la mayoría de los destinos turísticos y van a 
las ciudades de la Costa Azul y del sureste de Francia, incluyendo: Niza, Monaco, 
Cannes, Toulon, Aix-en-provence, Marsella y Avignon. 
 
Instalaciones: el aeropuerto tiene bancos, oficinas de cambios de divisas y cajeros 
automáticos en ambas terminales. La terminal 1 tiene una oficina de correos. Hay 
cafeterías, bares y restaurantes. Hay tiendas de regalos, libres de impuestos. 
 
 
8.4.5.4 Aeropuerto de Lisboa 
 
El aeropuerto internacional de Lisboa Portela, es el más importante de Portugal. 
Tiene vuelos diarios a las ciudades principales de Europa y del Mundo. Al aeropuerto 
internacional de Portela lo transitan más de 12 millones de pasajeros al año. Posse dos 
pistas. Su nombre oficial es Aeroporto da Portela – Lisboa. Su código IATA es LIS. Se 
inauguró en 1940 aunque fue abierto al tráfico en 1942. Se sitúa a 7 kms al norte del 
centro de Lisboa. Dispone de una terminal. 
 
Acceso: Para llegar al aeropuerto desde el norte tomar la autopista A-1 
Porto/Lisboa y luego la 2 Circular. Desde Torres Vedras tomar la A-8, luego el CRIL 
(IC17) y a continuación la 2 Circular. Desde el sur cruzar el puente de Vasco de Gama, 
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coger la 2 Circular, cruzar el puente 25 de Abril, tomar el Eje Norte/Sur y la 2 Circular. 
Desde Cascais y Estoril coger la A-5, luego el CRIL (IC17) y la 2 Circular. 
Hay varias posibilidades de aparcamiento, tanto para estancias largas como cortas. 
El aparcamiento P1 y el P2 son de estancias cortas y tienen acceso directo a la terminal. 
El P3 es un aparcamiento al aire libre de estancias largas. En los tres aparcamientos hay 
plazas reservadas para discapacitados. Los aparcamientos de estancias cortas y largas 
están situados a la derecha del edificio de la terminal según se llega al aeropuerto. El 
aparcamiento cubierto (P2) está situado cerca de llegadas. Hay un autobús gratuito entre 
los aparcamientos y el aeropuerto. 
En taxi: hay taxis disponibles durante las 24 horas del día.  
En autobús: El Aerobús CARRIS número 91, va hacia el centro de Lisboa y a la 
estación de tren de Casi do Sodré (la duración del trayecto es de 20 minutos). Las líneas 
de autobuses locales 5, 22, 44, 45 y 83 llevan a varios destinos en Lisboa. Hay un 
autobús el Scottburb en dirección a Estoril y Cascais. 
 
Instalaciones: el aeropuerto tiene banco y una oficina de correos en la zona de 
salidas y oficinas de cambio de divisas y cajeros automáticos en ambas terminales. Hay 
bares y restaurantes y tiendas. 
 
8.5. Principales Aeropuertos del Norte de Europa 
8.5.1. Aeropuerto de Ámsterdam 
 
El aeropuerto internacional de Schiphol es el principal aeropuerto de los Países 
Bajos (Holanda) y sirve no solo al área de la capital, ámsterdam, sino a toda Holanda. 
Schiphol es uno de los principales aeropuertos europeos, compitiendo en número de 
pasajeros y cargo con los más grandes como el Aeropuerto de Heathrow en Londres, el 
de Barajas en Madrid, el de Francfort y el aeropuerto Charles de Gaulle en París. Más 
de 46 millones de pasajeros lo transitan al año, operando no solo con toda Europa sino 
también con los principales destinos del mundo. Su nombre oficial es Ámsterdam 
Airport Schiphol y su código IATA es AMS. Se inauguró el 17 de diciembre de 1948 y 
se encuentra situado a 15 kms al suroeste de Ámsterdam. Tiene una única terminal. 
 
Acceso: Schiphol está cerca de la autopista A4 que conecta con Ámsterdam, La 
Haya y Rótterdam. Hay dos aparcamientos cubiertos para estacionamientos de corta 
estancia (P1 y P2) cerca de la terminal. Para estacionamientos largos hay otro 
aparcamiento (P3) al aire libre, a 4 kms de la terminal, durante las 24 horas. Un autobús 
gratuito sale cada 10 minutos hacia la terminal. El P7 es un aparcamiento de lujo. Todos 
los aparcamientos tienen seguridad las 24 horas del día. 
En tren: en la plaza central de la terminal hay una estación de ferrocarril con trenes 
directos a la Estación Central de Ámsterdam, la duración del trayecto es de 15 minutos. 
Los trenes nocturnos llevan a Utrecht, Ámsterdam, Central Station, Leiden, La Haya, 
Delft y Rótterdam. El tren de Alta Velocidad Thalys lleva a Ámsterdam, La Haya, 
Rótterdam, Amberes, Bruselas y París. 
En taxi: la duración del trayecto a la ciudad es de unos 15 minutos. 
En autobús: hay autobuses públicos que llevan regularmente a Ámsterdam y a 
otras ciudades. Los autobuses 197 y 370 llevan al centro de Ámsterdam.  
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Instalaciones: los bancos ofrecen facilidades para reclamar los impuestos sobre el 
valor añadido. También hay cajeros automáticos y máquinas de cambios de divisas, 
oficinas de correos, bares, restaurantes, cafeterías y tiendas libres de impuestos. 
 
8.5.2 Aeropuerto de Bruselas 
 
Su código es BRU. Ubicación: 12 kms al noroeste de Bruselas. Tiene una única 
terminal. 
 
Accesos: por carretera, es fácil llegar desde Bruselas, tanto desde dentro como 
desde fuera, de la carretera de circunvalación (seguir las indicaciones hacia el 
aeropuerto o hacia Zaventem). Hay dos aparcamientos (para estancias cortas) con 
acceso directo a la terminal y otros dos aparcamientos para estancias largas. Lock Park 
esta bastante cerca de la terminal mientras que Car Hotel está un poco más alejado pero 
cuenta con un servicio de autobuses cada 10 minutos. Para utilizar este último es 
necesario hacer reservas con 48 horas de antelación. 
Taxis: Hay taxis con taxímetro en la salida de la zona de llegadas. 
Autobuses: Los autobuses De Lijn llevan al centro de la ciudad cada 45 minutos 
siguiendo una ruta con muchas paradas (duración del trayecto: 40 minutos). Los 
autobuses MIVB/STIB conectan el aeropuerto de Bruselas con las sedes de la OTAN y 
la Comisión Europea, así como con el centro de Bruselas. La duración del trayecto es de 
30 minutos. Hay autobuses que van a otras ciudades como Amberes, Eindhoven, Lieja y 
Valenciennes. 
Tren: la estación de ferrocarril está en la planta baja de la terminal. Hay trenes 
rápidos entre la ciudad y el aeropuerto (duración del trayecto: 20 minutos) van hacia las 
tres principales estaciones de Bruselas: Gare Centrale, Gare du Nord y Gare du Midi. 
Hay trenes directos que van a Gante, al noroeste y a De Panne en la costa norte, o 
Quievrain/Quevy en el suroeste. 
 
Instalaciones: hay una oficina de correos y un banco en el vestíbulo de llegadas, 
oficinas de cambio por toda la terminal y cajeros automáticos en la zona de llegadas. En 
la terminal hay fax, conexiones para los ordenadores portátiles y PCs convencionales. 
Se pueden alquilar teléfonos móviles en Locaphone, en el vestíbulo de llegadas. Hay 
bares, restaurantes, un café y algunos puestos de comida rápida. El aeropuerto cuenta 
con una gran variedad de tiendas (incluida las libres de impuestos). 
 
8.5.3 Aeropuerto de Copenhague 
 
Su código es CPH. El aeropuerto está situado 8 Kms al sureste de Copenhague. 
Consta de 3 terminales que se conectan entre ellas por medio de autobuses gratuitos. La 
terminal 1 y 2 se conectan por medio de un pasillo. 
 
Acceso: por carretera, se puede llegar desde la autopista E20. La carretera costera 
Kystvejen, rodeando el aeropuerto, conecta con la autopista Oeresund y Dragor. El 
puente Oeresund es un puente de peaje que conecta Suecia y Dinamarca y es la ruta 
principal para comunicar destinos con toda Suecia. El aeropuerto dispone de varios 
aparcamientos, con 6500 plazas, de corto y largo plazo. Los aparcamientos P1 y P2 
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tienen buen acceso a la terminal 1; el P4 a la terminal 2; P6, P7 y P8 a la terminal 3. El 
P9 y el P10 son aparcamientos más baratos que están al aire libre y se encuentran más 
alejados de las terminales. 
Taxi: hay paradas de taxis a la salida de llegadas de las terminales 1 y 3. 
Autobuses: los autobuses 30 250S y 500S van desde el aeropuerto al centro de la 
ciudad y funcionan todos los días hasta más allá de la medianoche. El autobús 888 lleva 
hasta Aarhus. 
Tren: hay servicio de trenes que van a la Estación Central (duración del trayecto: 
12 minutos) y a otras estaciones en Suecia y Dinamarca. La estación de tren está en la 
Terminal 3. 
 
Instalaciones: las sucursales de Den Danske Bank (terminal 2) y de Unibank 
(terminales 2 y 3) cambian divisas. Cajeros automáticos en las terminales 1 y 3. Hay 
muchos bares y restaurantes y tiendas incluidas libres de impuestos. 
 
8.6. Otros Aeropuertos Importantes. 
8.6.1 Aeropuerto Internacional de Viena 
 
El aeropuerto internacional de Viena, conocido comúnmente como aeropuerto de 
Schwechat es uno de los más importantes de la Europa del Este y junto con el Praga 
Ruzyne es también uno de los que más ha crecido en cuanto a tráfico se refiere y por tal 
motivo también se encuentra en continua expansión. Alrededor de 17 millones de 
pasajeros lo transitan al año. Recibe vuelos de toda la Europa del este, gran parte de la 
occidental, parte de Asia, Estados Unidos y Canadá. Su nombre oficial es Wien 
Schwechat Flughafen. Su código IATA es VIE. Se inauguró en 1938 como aeropuerto 
militar. Se sitúa a 16 kms, al sureste de la ciudad. Consta de 2 terminales, que están 
situadas en el mismo edificio. 
 
Accesos: por carretera: la mejor manera de llegar al aeropuerto es la autopista A4. 
La salida del aeropuerto está indicada como “Flughafen” (Aeropuerto). La carretera B9 
se puede utilizar como una ruta alternativa. 
Hay varios aparcamientos, tanto al aire libre como cubiertos, para estancias largas 
y cortas. Todos tienen acceso a la terminal a través de unas aceras para peatones 
señalizadas. Los aparcamientos K1, K2 y K3 son para estancias cortas. También hay un 
aparcamiento para estancias largas con descuento que recibe el nombre de aparcamiento 
C. 
Tren: El City Airport Train conecta la terminal con Viena Mitte con un servicio 
directo. El S-Bahn llega desde el aeropuerto hasta las estaciones de ferrocarril de Viena 
Mittle y Nord. Desde allí se puede conectar con el U-Bahn, ferrocarril metropolitano. 
Taxi:  
Autobús: cubren el trayecto entre el aeropuerto y la Estación de Viena Mittle. Hay 
otros autobuses que van a las estaciones de tren de Sudbahnhof y de Westbahnhof, a 
Viena Schwedenplatz y al Viena Internacional Center. Hay servicios regulares de 
autobús a Bratislava (República Eslovaca) y Budapest (Hungría). 
 
Instalaciones: Tanto la sala de llegadas como la de salidas tienen bancos. Además 
hay cajeros automáticos repartidos por las terminales, oficinas de cambios de divisas, 
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una oficina de correos (en la sala de salidas entre la terminal 1 y la 2). Hay bares, 
restaurantes, cafeterías, snack-bars. Hay más de 70 tiendas incluidas las libres de 
impuestos y un centro médico abierto las 24 horas y una farmacia. 
 
8.6.2. Aeropuerto de Klagenfurt 
 
Es un pequeño aeropuerto internacional en el Estado de Corintia, Austria. Está 
localizado en el barrio de Annabichl, a tan sólo 3 km del centro de la ciudad de 
Klagenfurt. Al aeropuerto se puede acceder por autobús desde la Estación Central de 
Klagenfurt. 
 
8.6.3. Aeropuerto de Salzburgo 
 
El aeropuerto de Salzburgo o “Aeropuerto Wolfgang Amadeus Mozart” es el 
segundo aeropuerto en importancia de Austria. Responde al código IATA; SZG.  
El aeropuerto es considerado un moderno aeropuerto regional, el cual es una 
fuente importante de trabajo y juega un papel cada vez más importante como inversor 
en la economía y la industria turística. El aeropuerto, nombrado en homenaje al 
compositor local, Wolfgang Amadeus Mozart, está localizado a 4 km del centro de 
Salzburgo y a 2 km del límite entre Austria y Alemania. 
 
Es una puerta de acceso a los numerosos centros de esquí, incluyendo la región de 
Ski Amade, la mayor red de centros de esquí interconectados de Europa. 
 
El aeropuerto es propiedad conjunta de la ciudad de Salzburgo (25%) y el Estado 
de Salzburgo (75%). En el año 2001 estaba valuado en 22 millones de euros. 
 
Mediante la línea de trolebús número 2 (con servicios cada 10 minutos), el 
aeropuerto está conectado al sistema público de transporte de Salzburgo. A la estación 
Central se llega en unos 25 minutos y al centro de la ciudad en unos 30 minutos. 
 
8.6.4. Aeropuerto de Innsbruck 
 
Es el aeropuerto más importante del Estado del Tirol en la región occidental de 
Austria. Su código IATA es: INN. Opera vuelos regionales a través de los Alpes, como 
también vuelos de temporada a otros destinos. Durante el invierno, la actividad del 
aeropuerto aumenta significativamente, a causa de la gran cantidad de esquiadores que 
viajan a la región. Es la base principal de Tyrolean Jet Services, Welcome Air y de la 
transportadora regional de Austrian Airlines, Austrian Arrows. 
 
El aeropuerto está ubicado a aproximadamente 4 km del centro de Innsbruck en 
una zona conocida como Kranebitten, razón por la cual a veces se la conoce como 
Aeropuerto de Innsbruck-Kranebitten. Está conectada a la ciudad y a la Estación Central 
Ferroviaria por el Ramal F del autobús metropolitano. El servicio tiene una frecuencia 
de 15 minutos y el viaje dura aproximadamente unos 18 minutos. 
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8.6.5 Aeropuerto de Praga 
 
El aeropuerto internacional de Praga Ruzyne, es el más transitado de la Europa del 
Este y uno de los de mayor crecimiento de Europa en los últimos años. Dada esta 
situación el aeropuerto se encuentra en continua expansión edilicia. Alrededor de 12 
millones de pasajeros lo transitan al año. Opera con casi todos los países de Europa, con 
medio oriente, América del norte, Egipto y Corea del Sur entre otros destinos. El 
nombre oficial es Ruzyne Internacional Airport. Su código IATA es PRG y fue 
inaugurado el 5 de abril de 1937. El aeropuerto se sitúa 20 kms al norte de la ciudad de 
Praga y cuenta con 3 terminales: (Terminal Norte 1, Terminal Norte 2 y Terminal Sur 
3). Se puede ir de una a otra en minibús o en taxi. 
 
Acceso: desde el centro de Praga se puede acceder conduciendo en dirección a 
Kladno o Slany y seguir las indicaciones hacia el aeropuerto. 
Taxi: Hay una parada oficial de taxis frente a la salida de la zona de llegadas. 
Minibuses: los de la empresa CEDAZ se encuentran a la salida del vestíbulo de 
llegadas. Tanto FIX como CEDAZ tienen mostradores de información en el vestíbulo 
de llegadas. 
Autobuses: Los autobuses número 119 y el 254 van desde el aeropuerto hasta la 
estación de metropolitano de Dejvická (Línea A) que es la más cercana al aeropuerto. 
Hay dos líneas nocturnas, dirigidas por DP Praha. 
 
Instalaciones: Hay oficinas de cambios de divisas, una de ellas abierta las 24 horas 
del día en la zona de tránsito por lo que se recomienda a los pasajeros que lleguen al 
aeropuerto por la noche que cambien su dinero antes de pasar la aduana. Los cajeros 
automáticos y el alquiler de teléfonos móviles están situados en la zona de llegadas de la 
Terminal Norte. Hay una oficina de correos y un banco en el edificio administrativo 
situado enfrente de la zona de llegadas. En la Terminal Norte hay cafés y bares en las 
zonas de embarque A y B, cerca del control de pasaportes, además hay una zona con 
restaurantes entre las salas de salidas y llegadas. En la Terminal Sur también hay un 
restaurante. En la zona de tránsito de la Terminal Norte y en la Terminal Sur hay tiendas 
libres de impuestos.  
 
8.6.6 Aeropuerto Nikola Tesla de Belgrado 
 
Es conocido también como Aeropuerto de Surcin. 
 
El Aeropuerto Nikola Tesla está situado 12 kilómetros (7 millas) al oeste del 
centro de Belgrado, en el municipio de Surcin, rodeada de fértiles tierras bajas del 
Vojvodina. Los pasajeros que descienden por el lado derecho de los aviones que 
provienen del este tienen una vista espectacular del centro de la ciudad de Belgrado, 
especialmente de los distritos de Cukarica y Novi Beograd. El tiempo, raro a veces, 
desvía los aviones; sin embargo, cuando aterrizar en Belgrado no es seguro, los aviones 
son desviados a Nis, al aeropuerto Internacional Constantino el Grande, que se 
encuentra a unos 230 kilómetros (143 millas) hacia el sur. La aerolínea serbia Jat 
Airways utiliza este aeropuerto como su principal 
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Tiene dos terminales, con una reconstruida Terminal 2 abierta desde el 14 de 
mayo de 2006. 
 
Se accede en coche. El aeropuerto está conectado a la carretera entre Belgrado y 
Zagreb (S-70). De las partes del suroeste de Belgrado, como Zeleznik, Sremcica o 
Obrenovac, o si el destino final es el oeste de Serbia, los pasajeros deben tomar la salida 
de Zagreb y, a continuación, a sólo 2 kilómetros (1 milla) desde el aeropuerto a otra 
salida que le llevará hacia el recién construido puente que cruza el río Sava. Para todos 
los demás destinos, el viajero debe dirigirse hacia Belgrado, justo antes de entrar en la 
ciudad, los viajeros deben tomar a Vojvodina-Novi Sad en la autopista E-75. En coche 
desde el aeropuerto hasta el centro de Belgrado no debería tardarse más de 20 minutos. 
El límite de velocidad en este tramo de autopista es de 80 kilómetros por hora (50 mph). 
 
Existen numerosas agencias de alquiler de coches en servicio en la Sala de 
Llegadas del aeropuerto. Los precios están justo por encima de la media europea. La 
mayoría de los automóviles tienen transmisiones manuales. 
 
Autobús: Jat Airways autobuses salen cada hora, desde las 5 de la mañana a las 9 
de la noche de la Plaza Slavija en el centro de Belgrado. La tarifa es RSD 160, 
aproximadamente unos 2 euros. Los buses salen cada 60 minutos. 
 
GPS, el transporte público de Belgrado, mantiene un servicio regular al aeropuerto 
con su línea. La línea que le llevará a la estación Zeleni Venac situada en el centro de 
Belgrado. El primer autobús hasta el aeropuerto de Zeleni Venac sale a las 4:45 de la 
mañana y el último a las 23:40 todos los días. El coste de la tarifa es RSD 40 (0,5 
euros). 
 
Un minibús de la línea, el E7, también está disponible desde el aeropuerto hasta 
Vukov spomenik. Mini autobuses están equipados con aire acondicionado y son nuevos, 
limpios y fiables. Los billetes los venden los conductores. Los minibuses son, en 
general, muy rápidos en comparación con el resto de transportes públicos. El precio del 
billete es de 60 dinares (unos 0,8 euros). 
 
La tarifa de servicio de taxi desde el aeropuerto hasta la ciudad tiene una tasa fija 
de RSD700 (9 euros). El tiempo de viaje al centro de la ciudad es de aproximadamente 
20 minutos. 
 
8.6.7 Aeropuerto de Ljubljana 
 
El aeropuerto de Ljubljana es el único aeropuerto internacional de Ljubljana, la 
capital de Eslovenia. Se encuentra situado en la localidad de Brnik, 26 km al norte de 
Ljubljana y 11 km al sur de Kranj, en la carretera que une Kranj con Menges. 
 
En el aeropuerto se halla la base de aeropuerto de la aerolínea bandera de 
Eslovenia, Adria Airways. El aeropuerto superó en 2004 la cifra de 1.000.000 pasajeros 
anuales. En 2006 tuvo 1.334.355 pasajeros. Es el aeropuerto de mayor actividad de 
Eslovenia. Al aeropuerto se puede acceder por una autopista auxiliar que parte de la A2-
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E61, existiendo un servicio de autobuses regulares que lo conectan con Ljubljana y 
Kranj. 
 
Debido al incesante incremento del tráfico de pasajeros con la Unión Europea, el 
aeropuerto ha planificado la construcción de una nueva terminal de pasajeros, que será 
construida en dos fases. La capacidad de la T2 será de 850 pasajeros salidos y 850 
llegados a la hora. Esto provocará que parte de las instalaciones de la T1 sean 
redundantes, por lo que serán transformadas en zonas comerciales. Se espera que las 
obras finalicen en 2010. 
  
8.6.8 Aeropuerto Internacional de Zurich. 
 
El aeropuerto internacional de Zurich, también llamado Floten, por ubicarse en 
dicha localidad, es el más importante del país y uno de los más transitados de Europa. 
Opera con casi todos los puntos de Europa, varios de Medio Oriente, Lejano Oriente, 
algunos de África, Estados Unidos, Canadá, Chile y Brasil, entre otros. Al año circulan 
casi 20 millones de pasajeros. Su nombre oficial es Zurich Airport. Y su código IATA 
es ZHR. Su inauguración oficial corresponde al año 1959. Se ubica a 12 kms al norte de 
Zurich. Tiene dos terminales que están conectadas internamente, a tres niveles. 
 
Accesos: el aeropuerto está muy bien conectado con la red de carreteras suiza y 
con algunas de las ciudades más importantes: Zurich, Berna, Basilea y Saint Gallen a 
través de la autopista A20. Hay tres aparcamientos cubiertos situados a proximidad de 
las terminales. Un cuarto aparcamiento se encuentra algo más alejado con tarifas 
reducidas. El aparcamiento P60 al aire libre dispone de plazas de larga duración y está 
conectado al aeropuerto por autobuses. 
 
Tren: Hay una estación de los Ferrocarriles Federales Suizos debajo de la terminal 
2 donde salen trenes a la estación central de Zurich y a otras ciudades y destinos 
turísticos del país.  
Taxi: Hay paradas de taxis en las salidas de las terminales 1 y 2. Muchos hoteles 
de Zurich y alrededores tienen coches de cortesía para sus clientes. 
Autobús: La terminal de autobuses está situada al lado del aparcamiento de la 
terminal 2. Diez líneas de autobuses regulares cubren el trayecto hasta los pueblos 
cercanos. Un excelente sistema de autobuses nocturnos conecta el aeropuerto con un 
gran número de destinos de todo el país. 
 
Instalaciones y servicios: Existen oficinas de renta de autos de las compañías más 
reconocidas. El centro financiero del aeropuerto dispone de bancos, cajeros 
automáticos, oficinas de cambio de divisas, oficina de correo, salas de conferencias y 
reuniones, cabinas de teléfono, etc. También hay bares, restaurantes, cafeterías, tiendas 
libres de impuestos, etc. 
8.6.9. Aeropuerto Internacional de Ginebra 
 
Su código IATA es GVA. Su nombre oficial es Genève Internacional Airport. 
Dispone de una sola terminal (con una zona de la terminal en Suiza y otra en Francia). 
El aeropuerto se sitúa 5 km al norte de Ginebra. 
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Por carretera: el sector suizo es accesible desde la autopista N1. Desde Francia, 
coger la autopista A40 y luego la N1. Para evitar el territorio suizo ir directamente al 
sector francés vía Ferney-Voltaire, cerca de Collonges, en la D-984; en Ferney-Voltaire 
seguir las indicaciones a Ginebra y justo antes de llegar a la aduana suiza tomar la 
carretera derecha que conduce al sector francés del aeropuerto. Hay aparcamientos para 
estancias cortas y largas, con acceso directo al aeropuerto. Hay otro aparcamiento que 
está dedicado al sector francés. 
 
Tren: la estación de ferrocarril está a 300 metros de la zona de salidas y llegadas; 
todos los trenes paran en Geneva-Cornavin, en el centro de la ciudad y también hay 
trenes directos a otros destinos de Suiza y Europa. 
Autobús: el nº10 sale hacia el centro de Ginebra y el nº18 hacia la ONU. Hay 
autobuses a otras ciudades francesas. Aero Ski Bus tienen servicios a estaciones de 
esquí francesas. 
Taxis: hay taxis a la salida del aeropuerto, en la puerta de la zona de salidas. 
 
Instalaciones y servicios: el centro de negocios SkyCom dispone de 8 oficinas con 
ordenadores personales, fax y MODEM, 11 salas de conferencias (con capacidad que va 
de 4 a 120 personas) y servicios de secretarias y traducción. También hay un “rincón de 
negocios” con servicio de fotocopiadoras, fax y teléfono. Hay bancos, oficinas de 
cambio de divisas, cajeros automáticos, oficinas de correos. Hay muchos restaurantes, 
bares y cafeterías y tiendas libres de impuestos. 
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Capítulo 9º. Evaluación global de la oferta ferroviaria y aérea en relaciones 
internacionales. 
9.1. Introducción 
 
En los anteriores capítulos se ha presentado de forma introductoria las compañías 
aéreas más importantes que tradicionalmente han operado sus vuelos por el continente 
europeo. De manera breve también se ha comentado algo relacionado con las compañías 
que operan sus vuelos a bajo coste. De todas maneras, estas últimas no se tendrán en 
cuenta en este estudio porque como se ha visto anteriormente el servicio ofrecido por 
estas compañías no están en igualdad de condiciones en cuanto a gamas de comodidad y 
confort al servicio ofrecido por las compañías tradicionales y a los trenes estudiados.  
 
No ha sido más que una mera introducción a lo que se va a ver en el presente. En 
primer lugar se van a exponer las características más importantes de los principales 
trayectos en función de la compañía que los realice. Para ello se montarán unas tablas 
parecidas a las del capítulo 4 en las que aparecerá de forma ordenada cada uno de los 
trayectos seleccionados con sus horarios de salida y llegada, tiempos de vuelos, costes 
de trayecto y punto de escala, si fuese necesaria realizarla. Para poder establecer una 
comparación coherente con lo visto en capítulos anteriores se han tomado como base las 
mismas rutas que correspondían a los trayectos ferroviarios nocturnos estudiados en el  
capítulo 4. La única salvedad es que se han eliminado las rutas que vuelan hacia los 
países que formaban parte de la ex-Unión Soviética. La razón es que estas distancias en 
ferrocarril tenían duraciones de más de un día de trayecto. Ante este panorama no cabe 
estudio posible, siempre va a ser más competitivo el avión. 
 
9.2. Consideraciones a tener en cuenta 
 
La dinámica a seguir para la cada una de las compañías aéreas será siempre la 
misma. Existen una serie de consideraciones que hay que tener en cuenta para saber 
como se han calculado los resultados:  
 
• Cada una de las compañías aéreas tiene su sede en una ciudad del país al que 
pertenecen (ver capítulo 7). Normalmente cada compañía operará sus vuelos 
en viajes de ida y vuelta desde esa ciudad. Por tanto, cuando haya una ruta 
entre dos ciudades distintas a la que esa compañía pertenece, el trayecto se 
hará normalmente dividido en dos vuelos con escala en dicha ciudad. 
  
• En las tablas que se exponen a continuación hay dos columnas referentes a las 
horas de salida y de llegada de los vuelos. Es necesario comentar que este dato 
corresponde a la hora local de la ciudad del país donde se encuentra. Esto es 
importante tenerlo en cuenta para aquellas rutas que tienen como origen o 
destino alguna ciudad de Inglaterra o Portugal y sobretodo en las tablas de la 
compañía British Airways, cuya mayor parte de trayectos hace escala en 
Londres. De todas maneras, el tiempo de viaje final corresponde con el tiempo 
total de duración real del trayecto. 
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• Los precios de viaje de cada trayecto están calculados con un par de días de 
antelación a la fecha de viaje. Se entiende que esta es una fecha normal para 
adquirir un billete para el caso de viajes de negocios. 
 
• Finalmente, se quiere comentar algo relacionado con la elaboración de las 
tablas. Para todos los trayectos de cada una de las compañías no se ha obtenido 
vuelo. Cuando esto sucede, se prescinde de dicha ruta y así se evita agrandar 
innecesariamente este documento.  
 
9.2.1. Desplazaminentos aéreos con Air France. 
 
Esta compañía realiza la mayor parte de sus escalas en París. Alguna otra ciudad 
como Lyon también acoge escalas y de forma internacional, existen también otras 
ciudades que hacen escala por medio de compañías asociadas. 
 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE AIR FRANCE 
Ruta Tiempo de viaje Tarifa 
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Madrid     20:25       
    París   22:30 2h 05min 742,78 
Barcelona     20:35       
    París   22:30 1h 55min 597,78 
Barcelona Lyon   17:30 18:50     
  Lyon Zurich 19:45 20:55 3h 25min 686,7 
Barcelona Paris   18:20 20:15     
  Paris Milán 21:00 22:30 4h 10min 598,59 
París     18:55       
    Florencia   20:50 1h 55min 694,23 
París     21:15       
    Roma   23:20 2h 05min 775,23 
París     21:00       
    Milan   22:30 1h 30min 582,23 
París     21:05       
    Venecia   22:45 1h 40min 685,23 
Amsterdam Paris   15:25 16:40     
  Paris Zurich 18:35 19:45 4h 20min 780,76 
Amsterdam Paris   17:50 19:05     
  Paris Munich 20:35 22:10 4h 20min 573,67 
Berlín Paris   15:55 17:40     
  Paris Zurich 18:55 20:20 4h 25min 685,44 
Berlín Praga   19:10 20:10     
  Praga Viena 21:00 22:00 2h 50min 696,28 
Dusseldorf Lyon   17:40 19:10     
  Lyon Viena 20:10 21:55 4h 15min 1089,38 
Hamburgo Paris   17:45 19:20     
  Paris Budapest 20:20 22:30 4h 45min 752,2 
París     20:35       
    Viena   22:35 2h 817,23 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE AIR FRANCE 
Ruta Tiempo de viaje Tarifa 
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Roma Paris   17:00 19:10     
  Paris Ginebra 20:00 21:10 4h 10min 700,09 
Roma Paris   18:05 20:15     
  Paris Basilea 21:10 22:18 4h 13min 682,09 
Roma Paris   16:10 18:10     
  Paris Zurich 20:15 21:25 5h 15min 1286,18 
Florencia Paris   16:05 18:00     
  Paris Ginebra 20:00 21:10 5h 05min 628,26 
Florencia Paris           
  Zurich Basilea 22:35 23:10 7h 05min 1357,08 
Florencia Paris   16:05 18:00     
  Paris Zurich 20:15 21:25 5h 20min 1205,35 
Venecia Paris   15:10 17:00     
  Paris Ginebra 20:00 21:10 6h 621,06 
Venecia Paris   15:10 17:00     
  Paris Zurich 18:35 19:45 4h 35min 1196,15 
Florencia Paris   16:05 18:00     
  Paris Munich 20:35 22:10 6h 05min 628,26 
Venecia Paris   15:10 17:00     
  Paris Bucarest 18:40 22:30 6h 20min 1505,15 
Venecia Paris   17:55 19:45     
  Paris Viena 20:35 22:35 4h 40min 561,06 
Venecia Paris   17:55 19:45     
  Paris Praga 20:45 22:30 4h 35min 1340,11 
Roma Paris   17:00 19:10     
  Paris Viena 20:35 22:35 5h 35min 624,09 
Hamburgo Paris   17:45 19:20     
  Paris Viena 20:35 22:35 4h 50min 1351,2 
Munich Paris   16:20 18:05     
  Paris Copenhaguen 19:10 21:05 4h 45min 664,17 
Berlin Praga   19:10 20:10     
  Praga Paris 20:40 22:25 3h 15min 904,28 
Berlin Paris   19:10 20:10     
  Paris Bruselas 21:05 22:35 3h 25min 1341,6 
Hamburgo     17:45       
    Paris   19:20 1h 35min 600,53 
Munich     20:45       
    Paris   22:30 1h 45min 586,5 
Munich Paris   18:30 20:15     
  Paris Milan 21:00 22:30 4h 440,17 
Munich Paris   16:20 18:05     
  Paris Florencia 18:55 20:50 4h 30min 518,17 
Munich Paris   18:30 20:15     
  Paris Venecia 21:05 22:45 4h 15min 408,17 
Hamburgo Paris   17:45 19:20     
  Paris Verona 20:55 22:30 4h 45min 1286,12 
Hamburgo Paris   17:45 19:20     
  Paris Venecia 21:05 22:45 5h 1286,12 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE AIR FRANCE 
Ruta Tiempo de viaje Tarifa 
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Berlin Paris   15:55 17:40     
  Paris Verona 20:55 22:30 6h 35min 1348,68 
Frankfurt     20:40       
    Paris   22:00 1h 20min 479,07 
Berlin Paris   15:55 17:40     
  Paris Varsovia 18:35 20:50 4h 55min 1151,44 
Berlin Praga   19:10 20:10     
  Praga Cracovia 21:40 22:55 3h 45min 559,24 
Frankfurt     19:05       
    Praga   20:10 1h 05min 558,07 
Munich     19:40       
    Praga   20:45 1h 05min 553,5 
Stuttgart     19:15       
    Praga   20:30 1h 15min 543,83 
Tabla 9.1- Horarios de relaciones aéreas internacionales de Air France 
 
 
9.2.2. Desplazaminentos aéreos con Alitalia 
 
Las principales ciudades en que esta compañía realiza sus escalas son Roma y 
Milán. 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE ALITALIA 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Barcelona Roma   18:50 20:30     
  Roma París 21:25 23:35 4h 45min 1588,15 
Barcelona     19:50       
    Milán   21:15 1h 25min 216,78 
París     18:55       
    Florencia   20:50 1h 55min 695,23 
París     21:15       
    Roma   23:20 2h 05min 776,23 
París     21:00       
    Milan   22:30 1h 30min 583,23 
París     21:05       
    Venecia   22:45 1h 40min 686,23 
Munich Milan   17:30 18:40     
  Milan Timisoara 21:20 0:10 5h 40min 794,29 
París Milan   17:20 18:55     
  Milan Viena 20:25 21:55 4h 35min 967,4 
Munich Roma   17:55 19:25     
  Roma Napoles 21:40 22:35 4h 40min 623,87 
Frankfurt     18:00 19:20     
    Varsovia 20:50 23:00 5h 1347,05 
Roma     21:25       
    Ginebra   23:00 1h 35min 76,77 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE ALITALIA 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Roma París   18:05 20:15     
  París Basilea 21:10 22:18 4h 13min 1034,09 
Roma Amsterdam   16:55 19:30     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 5h 10min 1523,09 
Florencia Roma   19:10 20:10     
  Roma Ginebra 21:25 22:55 3h 45min 468,31 
Florencia París           
  Zurich Basilea 22:35 23:10 7h 05min 1357,08 
Florencia París   16:05 18:00     
  París Zurich 20:15 21:25 5h 20min 1205,35 
Venecia Roma   18:15 19:20     
  Roma Ginebra 21:25 22:55 4h 40min 466,11 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 4h 40min 1471,06 
Florencia Roma   19:10 20:10     
  Roma Munich 21:25 23:05 3h 55min 530,15 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Bucarest 20:45 0:30 6h 05min 885,06 
Venecia París   17:55 19:45     
  París Viena 20:35 22:35 4h 40min 1481,06 
Venecia París   17:55 19:45     
  París Praga 20:45 22:30 4h 35min 1316,06 
Roma Bolonia   17:30 18:35     
  Bolonia Viena 20:10 21:50 4h 20min 614,9 
Munich Milan   17:30 18:40     
  Milan Paris 20:15 21:45 4h 15min 877,67 
Munich Roma   17:55 19:25     
  Roma Milan 21:00 22:05 4h 10min 896,87 
Munich Roma   15:55 19:25     
  Roma Florencia 21:30 22:30 4h 35min 535,87 
Munich Roma   17:55 19:25     
  Roma Venecia 20:50 21:50 3h 55min 853,87 
Munich Roma   18:00 19:30     
  Roma Ancona 21:40 22:45 4h 45min 505,07 
Frankfurt Milan   18:00 19:20     
  Milan Paris 20:15 21:45 3h 45min 1160,24 
Berlin Milan   17:55 19:40     
  Milan Cracovia 21:10 23:05 5h 10min 975,75 
Stuttgart Milan   17:20 18:25     
  Milan Praga 20:25 21:55 4h 35min 918,77 
Munich Milan   17:30 18:40     
  Milan Belgrado 21:10 22:55 5h 25min 576,49 
Tabla 9.2- Horarios de relaciones aéreas internacionales de Alitalia 
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9.2.3. Desplazaminentos aéreos con British Airways 
 
Los datos para la compañía de British Airways se presentan en la siguiente tabla. 
Como se puede observar, en este caso, las escalas entre vuelos suelen realizarse en la 
capital londinense. 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "BRITISH AIRWAYS" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Amsterdam Londres   15:50 16:00     
  Londres Zurich 17:05 19:40 3h 50min 947,91 
Hamburgo Londres   18:05 18:45     
  Londres Zurich 19:50 22:30 4h 25min 1270,05 
Amsterdam Londres   15:15 15:30     
  Londres Munich 17:05 19:50 4h 35min 906,52 
París Londres   17:15 17:30     
  Londres Viena 18:50 22:05 4h 50min 778,09 
Frankfurt Londres   17:10 17:45     
  Londres Varsovia 19:15 22:35 5h 25min 1316,59 
Napoles Londres   15:50 17:50     
  Londres Niza 20:35 23:35 7h 45min 1306,15 
Roma Londres   18:15 19:50     
  Londres Ginebra 20:50 23:20 5h 05min 1056,33 
Berlin Londres   16:35 17:30     
  Londres Paris 19:00 21:15 4h 40min 1279,54 
Hamburgo Manchester   18:10 18:50     
  Manchester Paris 19:35 22:00 3h 50min 1267,61 
Hamburgo Londres   18:35 19:15     
  Londres Bruselas 20:15 22:25 3h 50min 1265,58 
Munich Londres   18:15 19:15     
  Londres Paris 20:15 22:25 4h 10min 1117,02 
Frankfurt Londres   16:20 16:55     
  Londres Paris 18:00 20:10 3h 50min 998,59 
Berlin Londres   16:35 17:30     
  Londres Varsovia 19:15 22:35 6h 1560,54 
Tabla 9.3- Horarios de relaciones aéreas internacionales de British Airways 
 
9.2.4. Desplazaminentos aéreos con Iberia 
 
En el caso de la compañía española, se han encontrado pocos vuelos que 
concuerden con las rutas ya conocidas. Las pocas encontradas son las que se han 
registrado en la siguiente tabla: 
 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "IBERIA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Lisboa     20:35       
    Madrid   22:45 1h 10min 273,33 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "IBERIA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Lisboa Madrid   16:55 19:05     
  Madrid Irún 20:00 21:15 3h 20min 351,41 
Madrid     20:30       
    París   22:25 1h 55min 772,78 
Barcelona     20:40       
    París   22:20 1h 40min 621,78 
Barcelona Madrid   16:30 17:40     
  Madrid Zurich 19:45 22:05 5h 35min 941,86 
Barcelona     19:55       
    Milán   21:20 1h 25min 247,78 
Tabla 9.4- Horarios de relaciones aéreas internacionales de Iberia 
 
9.2.5. Desplazaminentos aéreos con KLM 
 
La compañía holandesa centra sus escalas en Ámsterdam. Ofrece una gran 
variedad de destinos como se puede observar en la tabla siguiente: 
 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "KLM" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Barcelona Amsterdam   17:25 19:50     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 4h 40min 693,45 
Amsterdam     20:45       
    Zurich   22:05 1h 20min 393 
Hamburgo Amsterdam   18:00 19:10     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 4h 05min 569,2 
Amsterdam     21:05       
    Munich   22:30 1h 25min 433 
Berlín Amsterdam   17:40 19:10     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 4h 25min 1222,44 
Berlín Amsterdam   17:40 19:10     
  Amsterdam Viena 20:10 22:00 4h 20min 1522,44 
Hamburgo Amsterdam   18:00 19:10     
  Amsterdam Budapest 20:30 22:30 4h 30min 1242,2 
Roma Amsterdam   16:55 19:30     
  Amsterdam Ginebra 20:25 21:50 4h 55min 1586,09 
Roma Amsterdam   16:55 19:30     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 5h 10min 1521,09 
Florencia Amsterdam   16:30 18:30     
  Amsterdam Ginebra 20:25 21:50 5h 20min 1506,26 
Florencia Amsterdam   16:30 18:30     
  Amsterdam Basilea 20:45 22:05 5h 35min 1441,26 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Ginebra 20:25 21:50 4h 25min 1534,06 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Zurich 20:45 22:05 4h 40min 1469,06 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "KLM" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Florencia Amsterdam   16:30 18:30     
  Amsterdam Munich 21:10 22:35 6h 05min 1380,26 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Viena 20:30 22:15 4h 50min 1770,06 
Venecia Amsterdam   17:25 19:25     
  Amsterdam Praga 21:05 22:30 5h 05min 619,02 
Roma Amsterdam   16:55 19:30     
  Amsterdam Viena 20:30 22:15 5h 20min 1822,09 
Munich Amsterdam   17:40 19:15     
  Amsterdam Copenhaguen 20:15 21:40 4h 1217,17 
Berlin Amsterdam   17:40 19:10     
  Amsterdam Paris 20:05 21:20 3h 40min 638,44 
Berlin Amsterdam   17:40 19:10     
  Amsterdam Bruselas 21:15 22:05 4h 25min 479,44 
Hamburgo Amsterdam   18:00 19:10     
  Amsterdam Paris 20:05 21:20 3h 20min 582,2 
Hamburgo Amsterdam   19:20 20:30     
  Amsterdam Bruselas 21:15 22:05 2h 45min 394,2 
Munich Amsterdam   17:40 19:15     
  Amsterdam Paris 20:05 21:20 3h 40min 561,17 
Munich Amsterdam   17:40 19:15     
  Amsterdam Milan 20:35 22:15 4h 35min 1366,17 
Hamburgo Amsterdam   18:55 20:10     
  Amsterdam Venecia 20:55 22:35 3h 40min 1005,58 
Frankfurt Amsterdam   18:15 19:30     
  Amsterdam Paris 20:50 22:05 3h 05min 473,74 
Berlin Amsterdam   17:40 19:10     
  Amsterdam Varsovia 20:00 21:55 4h 15min 1363,44 
Tabla 9.5- Horarios de relaciones aéreas internacionales de KLM 
 
9.2.6. Desplazaminentos aéreos con Lufthansa 
 
Por la situación céntrica de Alemania dentro del continente, la principal compañía 
aérea alemana presenta un gran cartel de destinos a muchas ciudades del continente 
europeo. Es por ello, que de esta compañía es de la que más rutas se han encontrado. En 
alguna ocasión, existen algunas ciudades que no tienen aeropuerto. Se ha puesto entre 
paréntesis el aeropuerto más cercano para realizar el transbordo con el transporte 
terrestre. 
 
 
PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "LUFTHANSA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Barcelona Munich   18:00 20:00     
  Munich Zurich 20:40 21:40 3h 40min 1110,75 
Barcelona Frankfurt   18:45 20:55     
  Frankfurt Milán 21:45 22:55 4h 10min 598,59 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "LUFTHANSA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
París Frankfurt   18:45 20:00     
  Frankfurt Florencia 21:05 22:35 3h 50min 687,04 
París Frankfurt   19:40 20:55     
  Frankfurt Roma 21:45 23:30 3h 50min 764,04 
París Frankfurt   19:40 20:55     
  Frankfurt Milan 21:45 22:55 3h 15min 582,23 
París Frankfurt   18:45 20:00     
  Frankfurt Venecia 21:25 22:40 3h 55min 687,04 
Amsterdam Frankfurt   18:20 19:30     
  Frankfurt Zurich 20:35 21:35 3h 15min 599,81 
Hamburgo     19:55       
    Zurich   21:20 1h 25min 734,53 
Amsterdam     21:10       
    Munich   22:35 1h 25min 543 
Basilea Munich (Berlin) 19:15 20:30     
  Munich Binz 21:40 22:50 3h 35min 769,68 
Basilea Munich   19:05 20:20     
  Munich Copenhaguen 21:45 23:25 4h 20min 784,17 
Berlín     19:55       
    Zurich   21:20 1h 25min 688,02 
Dresden Frankfurt   18:25 19:30     
  Frankfurt Zurich 20:35 21:35 3h 10min 727,56 
Munich Frankfurt   19:30 20:35     
  Frankfurt Dresden 21:35 22:35 3h 05min 343,22 
Norddeich     19:55       
    Zurich   21:20   799,53 
Stuttgart Frankfurt   19:15 20:10     
  Frankfurt Dresden 21:35 22:35 3h 20min 347,07 
Dortmund Munich   19:00 20:20     
  Munich Viena 21:25 22:35 3h 35min 692,52 
Berlín     20:00       
    Viena   21:20 1h 20min 590,77 
Dusseldorf     20:00       
    Viena   21:40 1h 40min 676,76 
Hamburgo Munich   18:40 19:55     
  Munich Budapest 20:55 22:10 3h 30min 868,65 
Munich Milan   19:10 20:20     
  Milan Timisoara 21:20 0:10 4h 1337,29 
París Zurich   18:35 19:45     
  Zurich Viena 20:30 21:50 3h 15min 907,66 
Munich     19:30       
    Nápoles   21:20 1h 50min 569,5 
Frankfurt     20:55       
    Varsovia   22:40 1h 45min 674,07 
Napoles Munich   18:10 20:10     
  Munich Niza 21:05 22:30 4h 20min 573,6 
Roma Zurich   19:55 21:30     
  Zurich Ginebra 22:35 23:20 3h 15min 731 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "LUFTHANSA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Roma Zurich   19:55 21:30     
  Zurich Basilea 22:35 23:10 3h 05min 731 
Florencia Munich   18:35 20:00     
  Munich Ginebra 21:00 22:20 3h 45min 1094,56 
Florencia Munich   18:35 20:00     
  Zurich Basilea 21:40 22:35 4h 35min 1018,29 
Florencia Munich   18:35 20:00     
  Munich Zurich 20:40 21:40 3h 05min 866,56 
Venecia Roma   19:05 20:05     
  Roma Ginebra 21:25 22:55 3h 50min 591,11 
Venecia Frankfurt   18:05 19:35     
  Frankfurt Zurich 20:35 21:35 3h 30min 973,2 
Florencia     18:35       
    Munich   20:00 1h 25min 504,59 
Venecia Frankfurt   18:05 19:35     
  Frankfurt Bucarest 20:35 23:50 4h 45min 1402,2 
Venecia Frankfurt   18:05 19:35     
  Frankfurt Viena 21:45 23:05 5h 463,2 
Venecia Frankfurt   19:35 21:05     
  Frankfurt Praga 22:05 23:05 3h 30min 589,2 
Roma Venecia   17:20 18:20     
  Venecia Viena 19:30 20:55 3h 35min 441,25 
Hamburgo     20:50       
    Munich   22:05 1h 15min 209,71 
Dortmund Munich (Berlin) 19:05 20:30     
  Munich Binz 21:40 22:50 3h 45min 363,22 
Dortmund Munich   15:00 16:25     
  Hannover Praga 18:30 19:10 5h 30min 1194,47 
Dortmund Munich   15:00 16:25     
  Zurich Copenhaguen 19:15 20:10 6h 55min 1572,25 
Munich     21:40       
    Berlin   22:50 1h 10min 205,37 
Munich     21:45       
    Copenhaguen   23:25 1h 40min 692,5 
Berlin Munich   19:15 20:20     
  Munich Paris 20:55 22:25 3h 10min 668,64 
Berlin Munich   19:15 20:20     
  Munich Bruselas 20:50 22:10 2h 55min 936,84 
Hamburgo Frankfurt   19:00 20:10     
  Frankfurt Paris 21:35 22:45 3h 45min 612,49 
Hamburgo Frankfurt   19:00 20:10     
  Frankfurt Bruselas 21:30 22:25 3h 25min 516,49 
Munich     20:55       
    Paris   22:25 1h 30min 563,5 
Dortmund Munich   19:00 20:20     
  Munich Milan 21:15 22:25 3h 25min 527,52 
Munich     21:15       
    Milan   22:25 1h 10min 410,5 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "LUFTHANSA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Munich     19:20       
    Florencia   20:45 1h 25min 487,5 
Munich Frankfurt   19:30 20:35     
  Frankfurt Venecia 21:25 22:40 3h 10min 783,57 
Salzburgo Frankfurt (Toulouse) 18:35 19:50     
  Frankfurt Narbonne 21:50 23:30 4h 55min 875,76 
Dortmund Munich (Ljubljana) 19:00 20:10     
  Munich Rijeka 20:40 21:30 2h 30min 606,11 
Hamburgo Munich (Ljubljana) 18:45 20:00     
  Munich Rijeka 20:40 21:30 2h 45min 695,65 
Hamburgo Frankfurt   18:55 20:05     
  Frankfurt Verona 21:10 22:35 3h 40min 712,49 
Hamburgo Frankfurt   19:35 20:45     
  Frankfurt Venecia 21:35 22:50 3h 15min 712,49 
Munich     21:40       
    Ancona   23:15 1h 35min 490,7 
Dortmund Munich   10:30 11:55     
  Munich Venecia 19:25 20:45 10h 15min 635,53 
Berlin Munich   19:10 20:20     
  Munich Verona 20:55 21:55 2h 45min 595,96 
Hamburgo Frankfurt (Klagenfurt) 18:55 20:05     
  Frankfurt Rosenbach 21:10 22:55 4h 758,49 
Hamburgo Frankfurt (Klagenfurt) 18:55 20:05     
  Frankfurt Villach 21:10 22:55 4h 758,49 
Hamburgo Frankfurt (Innsbruck) 18:55 20:05     
  Frankfurt Steinach in Tirol 21:15 22:35 3h 40min 758,49 
Berlín Frankfurt   18:45 19:55     
  Frankfurt Innsbruck 21:15 22:35 3h 30min 663,8 
Berlín Frankfurt (Klagenfurt) 18:45 19:55     
  Frankfurt Villach 21:10 22:55 4h 10min 730,8 
Frankfurt     21:35       
    Paris   22:45 1h 10min 462,07 
Berlin   (Varsovia) 19:45       
    Gydnia   21:20 1h 35min 467,02 
Berlin   (Varsovia) 19:45       
    Braniewo   21:20 1h 35min 467,02 
Berlin     19:45       
    Varsovia   21:20 1h 35min 467,02 
Berlin Varsovia   19:45 21:20     
  Varsovia Cracovia 22:45 23:35 3h 50min 608,54 
Frankfurt     22:05       
    Praga   23:05 1h 565,07 
Munich Frankfurt   19:30 20:35     
  Frankfurt Praga 22:05 23:05 3h 35min 843,57 
Stuttgart Frankfurt   19:15 20:10     
  Frankfurt Praga 22:05 23:05 3h 50min 684,19 
Munich Frankfurt   19:35 20:45     
  Frankfurt Belgrado 22:05 23:55 4h 20min 890,77 
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PRINCIPALES RUTAS AÉREAS POR EUROPA DE "LUFTHANSA" 
Ruta Tiempo de viaje   
Origen Transbordo Destino Salida Llegada Tiempo total Precio 
Munich   (ljubliana) 20:40       
    Rijeka   21:30 0h 50min 346,7 
Malmö Munich   19:35 21:10     
(Copenhague) Munich Berlin 21:40 22:50 3h 15min 547,89 
Tabla 9.6- Horarios de relaciones aéreas internacionales de Lufthansa 
 
9.3. Estimación de las tarifas hoteleras en diversas ciudades.  
 
Conocidas las tarifas de los vuelos de cada uno de los trayectos estudiados en el 
apartado anterior, el siguiente paso en el estudio será conocer las principales plazas 
hoteleras que ofrece cada ciudad. Es necesario conocer estos datos a la hora de 
establecer las comparaciones entre los costes económicos de realizar los trayectos en 
tren o en avión. 
 
Esto viene dado porque, como se decía al comienzo de la tesina, a la hora de 
realizar el trayecto entre dos ciudades por medio de ferrocarril nocturno el usuario 
también tendría la posibilidad de sustituir el viaje en tren de noche por un viaje 
realizado la tarde anterior a última hora hasta la ciudad de destino y pasar la noche allí 
en una habitación de hotel. Por tanto el precio se incrementará con los costes de alquiler 
de una habitación durante esa noche. 
 
Las siguientes tablas reflejan para cada ciudad estudiada lo que cuesta una 
habitación en diferentes hoteles. Como resultado final se ha escogido un hotel de 3 
estrellas y se ha escogido como precio final el promedio de todos los estudiados. Estos 
son los siguientes: 
 
 
TARIFAS DE HOTELES EN LAS PRINCIPALES CIUDADES EUROPEAS 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Lisboa 
Best Western Eduard VII   3 alojam y des 50,00 
America Diamond's Hotel céntrico 3 alojam y des 50,00 
Turim Lisboa céntrico 3 alojam y des 70,00 
Alif   3 alojam y des 74,71 
Sana Metropolitan   4 alojam y des 230,00 
VIP Inn   2 alojam y des 36,41 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Lisboa 61,18 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Madrid 
Meninas   4 alojam y des 138,04 
Bauza H and R   4 alojam y des 181,91 
Silken Puerta America   5 alojam y des 212,94 
Francisco I   2 alojam y des 53,87 
San Antonio   3 alojam y des 53,00 
Pereda   3 alojam y des 57,00 
Reyes Católicos   3 alojam y des 59,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Madrid 56,33 
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Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Barcelona 
Cram   4 alojam y des 168,00 
Coronado   1 alojam y des 51,30 
Medium Abalon   1 alojam y des 57,00 
Amrey Sant Pau   2 alojam y des 60,00 
Paral·lel   2 alojam y des 64,21 
Expo Barcelona   4 alojam y des 66,35 
Husa Wilson   3 alojam y des 69,57 
Eurostars Mitre   3 alojam y des 73,83 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Barcelona 71,70 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
París 
Pavillon Pereire Arc de Triomph   3 alojam y des 116,00 
Trimhotel Italie   2 alojam y des 45,73 
Avenir Montmartre Hotel   2 alojam y des 51,55 
Amarys Simart   1 alojam y des 53,00 
Abricotel   2 alojam y des 53,36 
De Belfort   2 alojam y des 55,00 
Victoria   2 alojam y des 61,35 
Abrial   3 alojam y des 65,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: París 90,5 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Londres 
Burns Hotel   3 alojam y des 106,10 
Cleveland Square   4 alojam y des 124,35 
Queens Hotel   2 alojam y des 55,21 
Sleeping Beauty Hotel   3 alojam y des 55,93 
Euro Hotel Clapham and Annex   2 alojam y des 55,93 
County Hotel   2 alojam y des 61,43 
Ambassadors   3 alojam y des 64,33 
Pembury Hotel   3 alojam y des 64,52 
Custom House Hotel   3 alojam y des 64,55 
Lords   2 alojam y des 64,93 
Chelsea House   2 alojam y des 65,83 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Londres 71,09 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Bruselas 
Gresham Belson Brussels   4 alojam y des 119,96 
Husa President Park   4 alojam y des 165,00 
President Nord   3 alojam y des 200,00 
Eurostars Grand Palace   4 alojam y des 239,00 
De Fierlant   3 alojam y des 60,00 
Husa Cascade   4 alojam y des 113,35 
Comfort Art Hotel Siru   3 alojam y des 138,00 
NH Brussels City Centre   4 alojam y des 175,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Bruselas 132,67 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Amsterdam 
Artemis Amsterdam   4 alojam y des 100,00 
Park Hotel   4 alojam y des 179,75 
Nieuw Slotania   3 alojam y des 56,69 
Hem Amsterdam   3 alojam y des 65,35 
Europa 92   3 alojam y des 80,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Amsterdam 67,35 
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Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Frankfurt 
Quality Hotel Kaiserhof   3 alojam y des 60,00 
Center Plaza   4 alojam y des 65,00 
Elbe Hotel   3 alojam y des 57,41 
Sophien Hotel   3 alojam y des 60,37 
City Hotel West   3 alojam y des 62,29 
Frankfurt   3 alojam y des 65,00 
Rhein Main   3 alojam y des 68,00 
Best Western Scala   3 alojam y des 73,80 
Excelsior Frankfurt   3 alojam y des 76,91 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Frankfurt 65,53 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Munich 
Regent   4 alojam y des 74,88 
Raeter-Park Hotel   4 alojam y des 45,25 
Kurpfalz   3 alojam y des 50,00 
Seibel   3 alojam y des 59,00 
Comfort Hotel am MedienPark   3 alojam y des 62,79 
Alfa Hotel   3 alojam y des 65,19 
Rivoli Munich   3 alojam y des 71,08 
Apollo   3 alojam y des 74,71 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Munich 63,80 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Hamburgo 
Eleazar Novum   3 alojam y des 60,00 
Carat Gresham Hotel   4 alojam y des 69,00 
Arcaida Hotel Belmundo Hamburg   4 alojam y des 76,00 
Suitehotel Hamburg City   3 alojam y des 100,00 
NH Hamburg - Altona   4 alojam y des 109,00 
NH Hamburg - City   4 alojam y des 109,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Hamburgo 80,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Berlín 
Olivaer Apart Hotel   3 alojam y des 50,50 
Sedes   3 alojam y des 58,73 
Amary City Residence   3 alojam y des 83,55 
Upstalboom Hotel Friedrichsha   4 alojam y des 85,88 
Innside Premium Hotel Berlin   4 alojam y des 87,44 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Berlín 64,26 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Colonia 
Conti Hotel   3 alojam y des 62,15 
Top Hotel Fair and More   3 alojam y des 68,75 
Best Western Premier Hotel   4 alojam y des 71,00 
Ambassador   3 alojam y des 75,71 
Cristall   3 alojam y des 79,61 
Central am dom   3 alojam y des 53,00 
Kosmos   4 alojam y des 89,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Colonia 67,84 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Bonn Maritim Bonn   4 alojam y des 211,06 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Bonn 0,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Dusseldorf Furstgenhof Hotel   3 alojam y des 51,58 
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City Apart Hotel   3 alojam y des 54,07 
Dusseldorf Mitte   3 alojam y des 55,00 
VIP Hotel   3 alojam y des 55,43 
Batavia Hotel   3 alojam y des 60,37 
Hotel Doria   3 alojam y des 69,00 
Monopol   3 alojam y des 70,00 
Residenz   3 alojam y des 70,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Dusseldorf 60,68 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Hannover 
Maritim Sttadhotel   4 alojam y des 204,44 
Maritim Grand Hotel   4 alojam y des 207,48 
Park in Hannover   4 alojam y des 102,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Hannover 0,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Milán 
Flora   3 alojam y des 59,50 
Demidoff   3 alojam y des 100,47 
Berna   4 alojam y des 160,00 
Brunelleschi   4 alojam y des 194,35 
Canova   3 alojam y des 54,30 
Concorde   4 alojam y des 66,55 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Milán 71,42 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Roma 
Santa Constanza   3 alojam y des 72,72 
Ripa   4 alojam y des 127,27 
Dei Consoli Ciampino   3 alojam y des 38,01 
Arcadia   3 alojam y des 40,00 
Pala Cavicchi   3 alojam y des 42,69 
Jonico   3 alojam y des 42,87 
Flaminius   3 alojam y des 50,90 
Giotto   3 alojam y des 53,35 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Roma 48,65 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Nápoles 
Rex   3 alojam y des 72,72 
Prati   3 alojam y des 49,00 
San Paolo   3 alojam y des 50,00 
Ideal   3 alojam y des 52,80 
San Pietro   3 alojam y des 53,35 
Neapolis   3 alojam y des 54,69 
Delle Nazioni   3 alojam y des 55,00 
Palace   3 alojam y des 56,69 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Nápoles 55,53 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Bolonia 
Nettuno   3 alojam y des 45,35 
Eurogarden Bologna   4 alojam y des 63,97 
Savhotel   4 alojam y des 80,00 
Regina   3 alojam y des 97,85 
Holiday   3 alojam y des 98,71 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Bolonia 80,64 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Venecia Principe   4 alojam y des 150,10 
Tesina: “Perspectivas del Tráfico Ferroviario Nocturno en Europa” 
Juan Francisco Soriano Cuesta 
______________________________________________________________________ 
 
___________________________________________________________________ 
Capítulo 9º. Evaluación global de la oferta ferroviaria y aérea en relaciones 
internacionales 
172
Alla Giustizia   3 alojam y des 39,15 
Style   4 alojam y des 40,47 
San Giuliano   3 alojam y des 41,76 
Altieri   3 alojam y des 43,08 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Venecia 41,33 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Ginebra 
Trente-trois   3 alojam y des 73,07 
Longchamp   3 alojam y des 96,36 
Drake   3 alojam y des 99,35 
Auteuil Manotel   4 alojam y des 148,64 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Ginebra 89,59 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Basilea 
Victoria   4 alojam y des 133,75 
Hotel Alexander   3 alojam y des 51,58 
Central   3 alojam y des 63,62 
Hotel Basilisk   3 alojam y des 65,94 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Basilea 60,38 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Zurich 
Leoneck   3 alojam y des 87,38 
Belvoir   4 alojam y des 115,50 
Rigihof   4 alojam y des 123,21 
Sorell Zurichberg   4 alojam y des 123,35 
St. Gotthard   4 alojam y des 164,85 
Senator   4 alojam y des 166,92 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Zurich 87,38 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Copenhague 
Savoy   3 alojam y des 100,00 
Absalon hotel   3 alojam y des 79,74 
Selandia   3 alojam y des 79,82 
Norlandia Star Hotel   3 alojam y des 80,61 
Comfort Excelsior   3 alojam y des 81,21 
  
Tarifa media hotel 3 estrellas: 
Copenhague 84,28 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Viena 
Austria Trend Hotel Europa Wien   4 alojam y des 100,49 
De France   5 alojam y des 125,00 
Mate Dependance   3 alojam y des 48,00 
Regina   4 alojam y des 57,43 
Lassalle   4 alojam y des 62,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Viena 48,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Praga 
Venezia   3 alojam y des 38,69 
Corinthia   4 alojam y des 60,00 
Andel   3 alojam y des 65,35 
Fortuna   3 alojam y des 18,88 
Euroagentur   3 alojam y des 19,00 
Comfort Hotel Prague   3 alojam y des 20,13 
Aura   3 alojam y des 24,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Praga 35,15 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Varsovia Austria Trend Hotel Europa Wien   4 alojam y des 100,49 
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De France   5 alojam y des 125,00 
Mate Dependance   3 alojam y des 48,00 
Regina   4 alojam y des 57,43 
Lassalle   4 alojam y des 62,00 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Varsovia 48,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Florencia 
Cellai   3 alojam y des 72 
Pierre   4 alojam y des 140 
Airone   3 alojam y des 43 
Da Verrazzano   3 alojam y des 43 
Auto Park   3 alojam y des 45,68 
Ascot   3 alojam y des 49 
First   4 alojam y des 52 
Corona d'Italia   3 alojam y des 52,9 
Basilea   3 alojam y des 55 
Quadra Key Residence   2 alojam y des 56,58 
Jane   3 alojam y des 57,35 
Domus Florentiae   3 alojam y des 58,69 
Concorde   3 alojam y des 58,73 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Florencia 53,54 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Basilea 
Hotel Alexander   3 alojam y des 52,83 
Hotel Basilisk   3 alojam y des 56,04 
Central   3 alojam y des 65,13 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Basilea 58 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Dresden Mark Hotel Alpha   3 alojam y des 59,08 
  Achat Hotel Dresden   3 alojam y des 72,93 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Dresden 66,01 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Stuttgart Messehotel Europe   4 alojam y des 85 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Stuttgart 85 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Dortmund City Hotel Dortmund   3 alojam y des 62,71 
Achat Hotel Bochum   4 alojam y des 51,56 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Dortmund 62,71 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Dusseldorf 
Am Spichernplatz 
  3 alojam y des 50 
Dusseldorf Mitte   3 alojam y des 55 
Air Hotel Wartburg   3 alojam y des 59 
Residenz   3 alojam y des 65 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Dusseldorf 57,25 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Budapest 
Bara   3 alojam y des 28,84 
Fortuna   3 alojam y des 30,41 
Polus   3 alojam y des 31,32 
Happy   3 alojam y des 33,28 
Korona Pension   3 alojam y des 36,54 
Atlas Hotel   3 alojam y des 36,84 
Alfa Art   3 alojam y des 39,15 
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    Tarifa media hotel 3 estrellas: Budapest 33,77 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Timisoara 
Hotel Valentina   3 alojam y des 65 
Hotel Victoria   3 alojam y des 45 
Aurelia   3 alojam y des 55 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Timisoara 55 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Bucarest Denisa Otopeni   3 alojam y des 55,34 
NH Bucharest   3 alojam y des 86,5 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Bucarest 70,92 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Cracovia System   3 alojam y des 57 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Cracovia 57,00 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Binz 
Hotel Villa Subklew   3 alojam y des 65 
Green Line Hotel Selliner Hof   3 alojam y des 30 
Strandhotel Baabe   3 alojam y des 55 
Familien Hotel Villa Sano   3 alojam y des 41 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Binz 47,75 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Niza 
Brice Hotel   3 alojam y des 60 
La Malmaison   3 alojam y des 65 
Albert 1er   3 alojam y des 65 
Nice Fleurs   3 alojam y des 65 
Comfort Hotel Rooselvelt Nice   3 alojam y des 62,1 
Hotel Excelsior   3 alojam y des 70 
Grand Hotel le Florence   3 alojam y des 65 
    Tarifa media hotel 3 estrellas:Niza 64,59 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Rijeka Hotel Neboder   3 alojam y des 56 
Hotel Kvarner   3 alojam y des 60 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Rijeka 58 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
irán Tryp Urdanibia   3 alojam y des 59,92 
Alcázar   3 alojam y des 60 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Irún 59,96 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Narbonne Plaisance   2 alojam y des 41 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Narbonne 41 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Ancona Fortuna Hotel   3 alojam y des 58,42 
Roma and Pace   3 alojam y des 59,09 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Ancona 58,76 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Verona 
Piccolo   3 alojam y des 50,00 
Monaco   3 alojam y des 55,00 
Novo Rossi   3 alojam y des 59,00 
Sud Point   3 alojam y des 62,64 
Mastino Hotel   3 alojam y des 93,47 
  Tarifa media hotel 3 estrellas: Verona 64,02 
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Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Malmö Baltzar Hotel   3 alojam y des 101,25 
Scandic Segevang Malmo   3 alojam y des 129,32 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Malmö 115,29 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Gdynia Gdynia   3 alojam y des 58,72 
Posejdon   3 alojam y des 69,8 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Gdynia 64,26 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Belgrado Union   3 alojam y des 80 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Belgrado 80 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Innsbruck 
AltPradl   3 alojam y des 85 
Goldene Krode   3 alojam y des 90 
Tourotel Breinossl   3 alojam y des 90,71 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Timisoara 88,57 
Ciudad Hotel Situación Categoría Régimen Tarifa (euros) 
Salzburgo NH Carlton   3 alojam y des 76 
    Tarifa media hotel 3 estrellas: Belgrado 76 
Tabla 9.7- Tarifas hoteleras en diferentes ciudades europeas 
 
9.4. Tiempo total de viaje 
 
En este apartado se va a comparar el tiempo total de viaje entre realizar los 
trayectos por tren o realizarlos mediante avión. En primer lugar, para el desarrollo del 
estudio ofrecido en este apartado y siguiente se necesitan los datos presentes en la 
siguiente tabla: 
 
DISTANCIAS, TIEMPO Y COSTE DE VIAJE DE LOS AEROPUERTOS AL CENTRO CIUDAD 
PAÍS CIUDAD AEROPUERTO DISTANCIA TIEMPO COSTE 
ESPAÑA 
Madrid Barajas 15 21min 14,4 
Barcelona El Prat 12 20min 12 
Irún Donosti 23 23min 20,8 
PORTUGAL Lisboa Lisboa 7 20min 8 
FRANCIA 
París París - CDG 23 30min 20,8 
Niza Niza 7 18min 8 
narbonne toulouse 162 1h 33min 132 
HOLANDA Amsterdam Schipol 15 15min 14,4 
INGLATERRA London London- Heathrow 24 40min 21,6 
BÉLGICA Bruselas Bruselas 12 40min 12 
SUIZA 
Zurich Zurich 12 23min 12 
Ginebra Ginebra 5 8min 6,4 
Basilea Basilea 6,5 11min 7,6 
ITALIA 
Roma Roma-Flumicino 32 35min 28 
Milán Malpensa 45 40min 38,4 
Venecia Marco Polo 13 25min 12,8 
Florencia Peretola 12 27min 12 
Nápoles Capodichino 7 10min 8 
Verona Vilafranca Veronese 23 25min 20,8 
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ALEMANIA 
Hamburgo Hamburgo 8 17min 8,8 
Norddeich Hamburgo 292 3h 11min 236 
Binz Tegel 273 3h 32min 220,8 
Berlín Tegel 8 22min 8,8 
Frankfurt Frankfurt 12 20min 12 
Munich Johan Strauss 28 45min 24,8 
Hagen Dortmund 36 33min 31,2 
Dortmund Dortmund 19 27min 17,6 
Dresden Dresden 11 23min 11,2 
Stuttgart stuttgart 14 20min 13,6 
Dusseldorf dusseldorf 8 13min 8,8 
DINAMARCA Copenhague copenhague 8 12min 8,8 
SUECIA Malmö copenhague 44 1h 33min 37,6 
POLONIA 
Varsovia varsovia 16 26min 15,2 
Gdynia varsovia 375 5h 35min 302,4 
Braniewo varsovia 334 4h 38min 269,6 
Cracovia Juan Pablo II 16 20 min 15,2 
REP. CHECA Praga Praga 20 37min 18,4 
AUSTRIA 
Viena Viena 16 25min 15,2 
Rosenbach Klagenfurt 54 42min 45,6 
villach Klagenfurt 43 39min 36,8 
salzburgo salzburgo 4 11min 5,6 
Innsbruck Innsbruck 4 8min 5,6 
Steinach Innsbruck 15 16min 14,4 
SERBIA Belgrado belgrado 12 20min 12 
ESLOVENIA Rijeka Ljubljana 107 2h 07 min 88 
Tabla 9.8- Distancias, duración y coste de trayectos desde aeropuertos al centro de ciudad 
 
Esta tabla nos refleja la distancia, duración del desplazamiento y coste medio de 
los trayectos desde los principales aeropuertos de Europa al centro de las ciudades que 
abastecen. Las cifras expuestas se han obtenido a partir de los datos aparecidos durante 
el capítulo 8 de esta tesina. Conocidos estos datos, podemos pasar al análisis. 
 
Para un pasajero que viaja en tren, el tiempo total coincidirá con el tiempo de 
duración del trayecto ferroviario. En cambio, para un pasajero que viaja en avión, el 
tiempo total será suma de cinco conceptos: 
 
T1- tiempo necesario de desplazamiento desde el centro ciudad origen hasta el 
aeropuerto donde comienza el viaje. La cifra, en cada caso, se obtiene de la tabla 9.8. 
Tespera1- es el tiempo de antelación necesario con que se ha de estar en el 
aeropuerto para poder realizar la facturación. Se ha considerado alrededor de una hora y 
media.  
Tvuelo- El tiempo de viaje propiamente dicho. Variará según el vuelo e incluye 
posibles escalas si las hubiese. En rutas coincidentes en varias compañías se ha 
escogido la más directa. 
Tespera2- Tiempo necesario para recoger maletas. Se calcula en unos 15 min. 
T2- tiempo necesario de desplazamiento desde el aeropuerto hasta el centro de la 
ciudad destino. La cifra, en cada caso, se obtiene de la tabla 9.8. 
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La siguiente tabla refleja todos estos datos para cada trayecto seleccionado, e 
incluye además la compañía elegida para ese trayecto, que corresponde a la que lo 
realiza en un tiempo menor, y el mismo tiempo si el viaje se realiza en tren. 
 
 
COMPARATIVA DE TIEMPOS PROMEDIO DE VIAJE EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino 
AVIÓN TREN 
T1 Tespera1 Tvuelo Tespera2 T2 Ttotal Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
H min H min H min H min H min H min H min 
Madrid-París   21 1 30 1 55   15   30 4 31 IBERIA NO 13 27 
Barcelona-París   20 1 30 1 40   15   30 4 15 IBERIA NO 11 55 
Barcelona-Zurich   20 1 30 3 25   15   23 5 53 AIR FRANCE Lyon 13 24 
Barcelona-Milán   20 1 30 1 25   15   40 4 10 IBERIA/ALITALIA NO 13 12 
París-Florencia   30 1 30 1 55   15   27 4 37 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 12 17 
París-Milán   30 1 30 1 30   15   40 4 25 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 9 12 
París-Roma   30 1 30 2 5   15   35 4 55 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 14 36 
París-Venecia   30 1 30 1 40   15   25 4 20 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 12 59 
Amsterdam-Zurich   15 1 30 1 20   15   23 3 43 KLM NO 12 17 
Hamburgo-Zurich   17 1 30 1 25   15   23 3 50 LUFTHANSA NO 12 13 
Amsterdam-Munich   15 1 30 1 25   15   45 4 10 KLM NO 11 11 
Basilea-Binz (Berlín)   11 1 30 3 35   15 3 32 9 3 LUFTHANSA Munich 16 26 
Basilea-Copenhague   11 1 30 4 20   15   8 6 24 LUFTHANSA Munich 15 55 
Berlín-Zurich   22 1 30 1 25   15   23 3 55 LUFTHANSA NO 12 53 
Dresden-Zurich   23 1 30 3 10   15   23 5 41 LUFTHANSA Frankfurt 12 53 
Munich-Dresden   45 1 30 3 5   15   23 5 58 LUFTHANSA Frankfurt 9 40 
(Hamburgo) Norddeich-Zurich 3 11 1 30 1 25   15   23 6 44 LUFTHANSA NO 14 28 
Stutgart-Dresden   20 1 30 3 20   15   23 5 48 LUFTHANSA Frankfurt 10 3 
Dortmund-Viena   27 1 30 3 35   15   25   372 LUFTHANSA Munich 13 58 
Berlín-Viena   22 1 30 1 20   15   25 3 52 LUFTHANSA NO 12 56 
Dusseldorf-Viena   13 1 30 1 40   15   25 4 3 LUFTHANSA NO 12 51 
Hamburgo-Budapest   17 1 30 3 30   15       332 LUFTHANSA Munich 16 44 
Munich-Timisoara   45 1 30 4 0   15       390 LUFTHANSA Milán 15 50 
París-Viena   30 1 30 2 0   15   25 4 40 AIR FRANCE NO 13 53 
Munich-Nápoles   45 1 30 1 50   15   10 4 30 LUFTHANSA NO 13 26 
Frankfurt-Varsovia   20 1 30 1 45   15   26 4 16 LUFTHANSA NO 15 39 
Nápoles-Niza   10 1 30 4 20   15   18 6 33 LUFTHANSA Munich 12 37 
Roma-Ginebra   35 1 30 1 35   15   8 4 3 ALITALIA NO 12 39 
Roma-Basilea   35 1 30 4 13   15   11 6 44 ALITALIA París 12 53 
Roma-Zurich   35 1 30 5 10   15   23 7 53 ALITALIA Amsterdam 12 11 
Florencia-Ginebra   27 1 30 3 45   15   8 6 5 ALITALIA Roma 10 6 
Florencia-Basilea   27 1 30 4 35   15   11 6 58 LUFTHANSA Munich/Zurich 10 20 
Florencia-Zurich   27 1 30 3 5   15   23 5 40 LUFTHANSA Munich 9 38 
Venecia-Ginebra   25 1 30 3 50   15   8 6 8 LUFTHANSA Roma 10 27 
Venecia-Zurich   25 1 30 3 30   15   23 6 3 LUFTHANSA Frankfurt 9 59 
Florencia-Munich   27 1 30 1 25   15   45 4 22 LUFTHANSA NO 9 30 
Venecia-Bucarest   25 1 30 6 5   15       495 ALITALIA Amsterdam 31 56 
Venecia-Viena   25 1 30 4 40   15   25 7 15 ALITALIA París 12 11 
Venecia-Praga   25 1 30 4 35   15   37 7 22 ALITALIA París 14 52 
Roma-Viena   35 1 30 4 20   15   25 7 5 ALITALIA Bolonia 13 30 
Hamburgo-Munich   17 1 30 1 15   15   45 4 2 LUFTHANSA NO 9 45 
(Dormund) Hagen-Binz 
(Berlín)   33 1 30 3 45   15 3 32 9 35 LUFTHANSA Munich 13 53 
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COMPARATIVA DE TIEMPOS PROMEDIO DE VIAJE EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino 
AVIÓN TREN 
T1 Tespera1 Tvuelo Tespera2 T2 Ttotal Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
H min H min H min H min H min H min H min 
(Dortmund) Hagen-Praga   33 1 30 5 30   15   37 8 25 LUFTHANSA Munich/Hannover 13 27 
(Dortmund) Hagen-
Copenhague   33 1 30 6 55   15   8 9 21 LUFTHANSA Munich/Zurich 13 38 
Munich-Berlín   45 1 30 1 10   15   22 4 2 LUFTHANSA NO 9 23 
Munich-Binz (Berlín)   45 1 30 1 10   15 3 32 7 12 LUFTHANSA NO 15 30 
Munich-Copenhague   45 1 30 1 40   15   8 4 18 LUFTHANSA NO 14 59 
Berlín-París   22 1 30 3 10   15   30 5 47 LUFTHANSA Munich 12 6 
Berlín-Bruselas   22 1 30 2 55   15   40 5 42 LUFTHANSA Munich 8 51 
Hamburgo-París   17 1 30 1 35   15   30 4 7 AIR FRANCE NO 10 42 
Hamburgo-Bruselas   17 1 30 3 25   15   40 6 7 LUFTHANSA Frankfurt 7 37 
Munich-París   45 1 30 1 30   15   30 4 30 LUFTHANSA NO 10 13 
Dortmund-Milán   27 1 30 3 25   15   40 6 17 LUFTHANSA Munich 12 54 
Munich-Milán   45 1 30 1 10   15   40 4 20 LUFTHANSA NO 11 46 
Munich-Florencia   45 1 30 1 25   15   27 4 22 LUFTHANSA NO 9 30 
Munich-Venecia   45 1 30 3 10   15   25 6 5 LUFTHANSA Frankfurt 7 56 
Salzburgo-Narbonne 
(Toulouse)   11 1 30 4 55   15 1 33 8 24 LUFTHANSA Frankfurt 20 14 
Dortmund-Rijeka (Ljubljana)   27 1 30 2 30   15 2 7 6 49 LUFTHANSA Munich 19 51 
Hamburgo-Rijeka (Ljubljana)   17 1 30 2 45   15 2 7 6 54 LUFTHANSA Munich 20 4 
Hamburgo-Verona   17 1 30 3 40   15   25 6 7 LUFTHANSA Frankfurt 16 44 
Hamburgo-Venecia   17 1 30 3 15   15   25 5 42 LUFTHANSA Frankfurt 19 11 
Munich-Ancona   45 1 30 1 35   15     4 5 LUFTHANSA NO 10 57 
Dortmund-Venecia   27 1 30 10 15   15   25 12 52 LUFTHANSA Munich 18 25 
Berlín-Verona   22 1 30 2 45   15   25 5 17 LUFTHANSA Munich 15 0 
Hamburgo-Rosenbach 
(Klagenfurt)   17 1 30 4 0   15   42 6 44 LUFTHANSA Frankfurt 18 15 
Hamburgo-Villach (Klagenfurt)   17 1 30 4 0   15   39 6 41 LUFTHANSA Frankfurt 15 15 
Hamburgo-Steinach Tirol 
(Innsbruck)   17 1 30 3 40   15   16 5 58 LUFTHANSA Frankfurt 13 32 
Berlín-Innsbruck   22 1 30 3 30   15   8 5 45 LUFTHANSA Frankfurt 9 46 
Berlin-Villach (Klagenfurt)   22 1 30 4 10   15   39 6 56 LUFTHANSA Frankfurt 11 44 
Frankfurt-París   20 1 30 1 10   15   30 3 45 LUFTHANSA NO 8 17 
Berlín-Gdynia (Varsovia)   22 1 30 1 35   15 5 35 9 17 LUFTHANSA NO 9 53 
Berlín-Braniewo (Varsovia)   22 1 30 1 35   15 4 38 8 20 LUFTHANSA NO 13 5 
Berlín-Varsovia   22 1 30 1 35   15   26 4 8 LUFTHANSA NO 8 4 
Berlín-Cracovia   22 1 30 3 50   15   20 6 17 LUFTHANSA Varsovia 11 12 
Frankfurt-Praga   20 1 30 1 0   15   37 3 42 LUFTHANSA NO 8 37 
Munich-Praga   45 1 30 3 35   15   37 6 42 LUFTHANSA Frankfurt 9 8 
Stutgart-Praga   20 1 30 3 50   15   37 6 32 LUFTHANSA Frankfurt 9 8 
Munich-Belgrado   45 1 30 4 20   15   20 7 10 LUFTHANSA Frankfurt 17 11 
Munich-Rijeka (Ljubljana)   45 1 30 0 50   15 2 7 5 27 LUFTHANSA NO 9 36 
(Copenhague) Malmö-Berlín 1 33 1 30 3 15   15   22 6 55 LUFTHANSA Munich 8 38 
Madrid-Lisboa   21 1 30 1 10   15   20 3 36 IBERIA NO 10 42 
Lisboa-Irún (Donosti)   20 1 30 3 20   15   23 5 48 IBERIA Madrid 15 9 
Tabla 9.9- Comparativa de tiempos totales de viaje: “Avión+taxis - Tren” 
 
9.5. Coste económico total del viaje. 
 
Para concluir se realizará exactamente el mismo estudio que en el apartado 
anterior pero tomando como referencia el precio del billete. Se quiere ver cuanto se 
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puede gastar una persona entre realizar un mismo trayecto por tren a realizarlo por 
avión. 
 
Cuando el viaje se realiza en tren, el precio total desembolsado por el viajero 
coincide con el coste del billete del tren. 
 
En cambio, cuando el viaje se realiza en avión, el coste total será la suma de los 
siguientes conceptos: 
C1 - es el precio que ha de pagar el viajero por su traslado desde el centro ciudad 
origen al aeropuerto. En esta tabla se ha calculado a partir de los kilómetros existentes 
entre ambos y tomando como medio de transporte el taxi. Se ha considerado como la 
suma de una tarifa fija de 2.4 euros (que incluiría la bajada de bandera y otros aspectos) 
más un coste adicional de 0,8 euros por cada kilómetro recorrido, en cada caso. Los 
resultados son los obtenidos en la tabla 9.8.  
C2 - lo mismo pero para la ciudad de destino. Los datos que utilizaremos serán los 
resultados obtenidos de la misma tabla. 
Cvuelo - Es la tarifa del vuelo, lo que cuesta el viaje en avión. 
Chotel - es lo que cuesta una noche de hotel en la ciudad de destino. El hotel 
elegido es de 3 estrellas y incluye desayuno. Los precios son los obtenidos en la tabla 
del apartado 9.7. 
 
La siguiente tabla refleja todos estos datos: 
 
COMPARATIVA DE COSTE ECONÓMICO EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino 
AVIÓN TREN 
C-1 C-VUELO C-2 Coste de Hotel C-TOTAL 
Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
COSTE 
TOTAL 
Madrid-París 14,40 772,78 20,80 90,50 898,48 IBERIA NO 407,00 
Barcelona-París 12,00 621,78 20,80 90,50 745,08 IBERIA NO 361,00 
Barcelona-Zurich 12,00 686,70 12,00 87,38 798,08 AIR FRANCE Lyon 286,00 
Barcelona-Milán 12,00 247,78 38,40 71,42 369,60 IBERIA/ALITALIA NO 358,00 
París-Florencia 20,80 694,23 12,00 53,54 780,57 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO   
París-Milán 20,80 582,23 38,40 71,42 712,85 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 225,00 
París-Roma 20,80 775,23 28,00 48,65 872,68 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 265,00 
París-Venecia 20,80 685,23 12,80 41,33 760,16 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO 255,00 
Amsterdam-Zurich 14,40 393,00 12,00 87,38 506,78 KLM NO 427,00 
Hamburgo-Zurich 8,80 734,53 12,00 87,38 842,71 LUFTHANSA NO 427,00 
Amsterdam-Munich 14,40 543,00 24,80 63,80 646,00 KLM NO 427,00 
Basilea-Binz (Berlín) 11,00 769,68 220,80 47,75 1049,23 LUFTHANSA Munich   
Basilea-Copenhague 11,00 784,17 8,80 84,28 888,25 LUFTHANSA Munich   
Berlín-Zurich 8,80 688,02 12,00 87,38 796,20 LUFTHANSA NO 305,00 
Dresden-Zurich 11,20 727,56 12,00 87,38 838,14 LUFTHANSA Frankfurt 417,00 
Munich-Dresden 24,80 343,22 11,20 66,01 445,23 LUFTHANSA Frankfurt   
(Hamburgo) Norddeich-Zurich   799,53 12,00 87,38 898,91 LUFTHANSA NO   
Stutgart-Dresden 13,60 347,07 11,20 66,01 437,88 LUFTHANSA Frankfurt   
Dortmund-Viena 17,60 692,52 15,20 48,00 773,32 LUFTHANSA Munich 305,00 
Berlín-Viena 8,80 590,77 15,20 48,00 662,77 LUFTHANSA NO   
Dusseldorf-Viena 8,80 676,76 15,20 48,00 748,76 LUFTHANSA NO   
París-Viena 20,80 817,23 15,20 48,00 901,23 AIR FRANCE NO   
Munich-Nápoles 24,80 569,50 8,00 55,53 657,83 LUFTHANSA NO 322,00 
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COMPARATIVA DE COSTE ECONÓMICO EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino AVIÓN TREN 
C-1 C-VUELO C-2 Coste de Hotel C-TOTAL 
Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
COSTE 
TOTAL 
Frankfurt-Varsovia 12,00 674,07 15,20 48,00 749,27 LUFTHANSA NO   
Nápoles-Niza 8,00 573,60 8,00 64,59 654,19 LUFTHANSA Munich   
Roma-Ginebra 28,00 76,77 6,40 89,59 200,76 ALITALIA NO 284,00 
Roma-Basilea 28,00 1034,09 7,60 60,38 1130,07 ALITALIA París 284,00 
Roma-Zurich 28,00 1523,09 12,00 87,38 1650,47 ALITALIA Amsterdam 284,00 
Florencia-Ginebra 12,00 468,31 6,40 89,59 576,30 ALITALIA Roma 284,00 
Florencia-Basilea 12,00 1018,29 7,60 60,38 1098,27 LUFTHANSA Munich/Zurich 284,00 
Florencia-Zurich 12,00 866,56 12,00 87,38 977,94 LUFTHANSA Munich 284,00 
Venecia-Ginebra 12,80 591,11 6,40 89,59 699,90 LUFTHANSA Roma 209,00 
Venecia-Zurich 12,80 973,20 12,00 87,38 1085,38 LUFTHANSA Frankfurt 324,00 
Florencia-Munich 12,00 504,59 24,80 63,80 605,19 LUFTHANSA NO 268,00 
Venecia-Viena 12,80 1481,06 15,20 48,00 1557,06 ALITALIA París 261,00 
Venecia-Praga 12,80 1316,06 18,40 35,15 1382,41 ALITALIA París 108,00 
Roma-Viena 28,00 614,90 15,20 48,00 706,10 ALITALIA Bolonia 306,00 
Hamburgo-Munich 8,80 209,71 24,80 63,80 307,11 LUFTHANSA NO 320,00 
(Dormund) Hagen-Binz (Berlín) 31,20 363,22 220,80 47,75 662,97 LUFTHANSA Munich   
(Dortmund) Hagen-Praga 31,20 1194,47 18,40 35,15 1279,22 LUFTHANSA 
Munich/Hanno
ver   
(Dortmund) Hagen-
Copenhague 31,20 1572,25 8,80 84,28 1696,53 LUFTHANSA Munich/Zurich   
Munich-Berlín 24,80 205,37 8,80 64,26 303,23 LUFTHANSA NO 290,00 
Munich-Binz (Berlín) 24,80 205,37 220,80 47,75 498,72 LUFTHANSA NO   
Munich-Copenhague 24,80 692,50 8,80 84,28 810,38 LUFTHANSA NO   
Berlín-París 8,80 668,64 20,80 90,50 788,74 LUFTHANSA Munich 417,00 
Berlín-Bruselas 8,80 936,84 12,00 132,67 1090,31 LUFTHANSA Munich 363,00 
Hamburgo-París 8,80 612,49 20,80 90,50 732,59 AIR FRANCE NO 441,00 
Hamburgo-Bruselas 8,80 516,49 12,00 132,67 669,96 LUFTHANSA Frankfurt 406,00 
Munich-París 24,80 563,50 20,80 90,50 699,60 LUFTHANSA NO 395,00 
Dortmund-Milán 17,60 527,52 38,40 71,42 654,94 LUFTHANSA Munich 306,00 
Munich-Milán 24,80 410,50 38,40 71,42 545,12 LUFTHANSA NO   
Munich-Florencia 24,80 487,50 12,00 53,54 577,84 LUFTHANSA NO 268,00 
Munich-Venecia 24,80 783,57 12,80 41,33 862,50 LUFTHANSA Frankfurt 268,00 
Salzburgo-Narbonne 
(Toulouse) 5,60 875,76 132,00 41,00 1054,36 LUFTHANSA Frankfurt   
Dortmund-Rijeka (Ljubljana) 17,60 606,11 88,00 58,00 769,71 LUFTHANSA Munich   
Hamburgo-Rijeka (Ljubljana) 8,80 695,65 88,00 58,00 850,45 LUFTHANSA Munich   
Hamburgo-Verona 8,80 712,49 20,80 64,02 806,11 LUFTHANSA Frankfurt   
Hamburgo-Venecia 8,80 712,49 12,80 41,33 775,42 LUFTHANSA Frankfurt   
Dortmund-Venecia 17,60 635,53 12,80 41,33 707,26 LUFTHANSA Munich   
Berlín-Verona 8,80 595,96 20,80 64,02 689,58 LUFTHANSA Munich   
Hamburgo-Rosenbach 
(Klagenfurt) 8,80 758,49 45,60 45,60 858,49 LUFTHANSA Frankfurt   
Hamburgo-Villach (Klagenfurt) 8,80 758,49 36,80 36,80 840,89 LUFTHANSA Frankfurt   
Hamburgo-Steinach Tirol 
(Innsbruck) 8,80 758,49 14,40 14,40 796,09 LUFTHANSA Frankfurt   
Berlín-Innsbruck 8,80 663,80 5,60 88,57 766,77 LUFTHANSA Frankfurt   
Frankfurt-París 12,00 462,07 20,80 90,50 585,37 LUFTHANSA NO   
Berlín-Gdynia (Varsovia) 8,80 467,02 302,40 64,26 842,48 LUFTHANSA NO   
Berlín-Varsovia 8,80 467,02 15,20 48,00 539,02 LUFTHANSA NO   
Berlín-Cracovia 8,80 608,54 15,20 57,00 689,54 LUFTHANSA Varsovia   
Frankfurt-Praga 12,00 565,07 18,40 35,15 630,62 LUFTHANSA NO 274,00 
Munich-Praga 24,80 843,57 18,40 35,15 921,92 LUFTHANSA Frankfurt   
Stutgart-Praga 13,60 684,19 18,40 35,15 751,34 LUFTHANSA Frankfurt   
Munich-Belgrado 24,80 890,77 12,00 80,00 1007,57 LUFTHANSA Frankfurt   
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COMPARATIVA DE COSTE ECONÓMICO EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino AVIÓN TREN 
C-1 C-VUELO C-2 Coste de Hotel C-TOTAL 
Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
COSTE 
TOTAL 
Munich-Rijeka (Ljubljana) 24,80 346,70 88,00 58,00 517,50 LUFTHANSA NO   
(Copenhague) Malmö-Berlín 37,60 547,89 8,80 64,26 658,55 LUFTHANSA Munich   
Madrid-Lisboa 14,40 273,33 8,00 61,18 356,91 IBERIA NO 303,00 
Lisboa-Irún (Donosti) 8,00 351,41 20,80 59,96 440,17 IBERIA Madrid 267,00 
Tabla 9.10- Comparativa de costes totales de viaje: “Avión+hotel - Tren” 
 
A continuación se analiza el sentido inverso: 
 
COMPARATIVA DE COSTE ECONOMICO EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino 
AVIÓN TREN 
C-1 C-VUELO C-2 Coste de Hotel C-TOTAL 
Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
COSTE 
TOTAL 
París-Madrid 20,80 772,78 14,40 56,33 864,31 IBERIA NO 407,00  
París-Barcelona 20,80 621,78 12,00 71,70 726,28 IBERIA NO  361,00 
Zurich-Barcelona 12,00 686,70 12,00 71,70 782,40 AIR FRANCE Lyon  286,00 
Milán-Barcelona 38,40 247,78 12,00 71,70 369,88 IBERIA/ALITALIA NO  358,00 
Florencia-París 12,00 694,23 20,80 90,50 817,53 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO   
Milán-París 38,40 582,23 20,80 90,50 731,93 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO  225,00 
Roma-París 28,00 775,23 20,80 90,50 914,53 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO  265,00 
Venecia-París 12,80 685,23 20,80 90,50 809,33 
AIR 
FRANCE/ALITALIA NO  255,00 
Zurich-Amsterdam 12,00 393,00 14,40 67,35 486,75 KLM NO  427,00 
Zurich-Hamburgo 12,00 734,53 8,80 80,00 835,33 LUFTHANSA NO  427,00 
Munich-Amsterdam 24,80 543,00 14,40 67,35 649,55 KLM NO  427,00 
(Berlín) Binz-Basilea 220,80 769,68 11,00 60,38 1061,86 LUFTHANSA Munich   
Copenhague-Basilea 8,80 784,17 11,00 60,38 864,35 LUFTHANSA Munich   
Zurich-Berlín 12,00 688,02 8,80 64,26 773,08 LUFTHANSA NO  305,00 
Zurich-Dresden 12,00 727,56 11,20 66,01 816,77 LUFTHANSA Frankfurt  417,00 
Dresden-Munich 11,20 343,22 24,80 63,80 443,02 LUFTHANSA Frankfurt   
Dresden-Stuttgart 11,20 347,07 13,60 85,00 456,87 LUFTHANSA Frankfurt   
Viena-Dortmund 15,20 692,52 17,60 62,71 788,03 LUFTHANSA Munich  305,00 
Viena-Belín 15,20 590,77 8,80 64,26 679,03 LUFTHANSA NO   
Viena-Dusseldorf 15,20 676,76 8,80 57,25 758,01 LUFTHANSA NO   
Viena-París 15,20 817,23 20,80 90,50 943,73 AIR FRANCE NO   
Nápoles-Munich 8,00 569,50 24,80 63,80 666,10 LUFTHANSA NO  322,00 
Varsovia-Frankfurt 15,20 674,07 12,00 65,53 766,80 LUFTHANSA NO   
Niza-Nápoles 8,00 573,60 8,00 55,53 645,13 LUFTHANSA Munich   
Ginebra-Roma 6,40 76,77 28,00 48,65 159,82 ALITALIA NO  284,00 
Basilea-Roma 7,60 1034,09 28,00 48,65 1118,34 ALITALIA París  284,00 
Zurich-Roma 12,00 1523,09 28,00 48,65 1611,74 ALITALIA Amsterdam  284,00 
Ginebra-Florencia 6,40 468,31 12,00 53,54 540,25 ALITALIA Roma  284,00 
Basilea-Florencia 7,60 1018,29 12,00 53,54 1091,43 LUFTHANSA Munich/Zurich  284,00 
Zurich-Florencia 12,00 866,56 12,00 53,54 944,10 LUFTHANSA Munich  284,00 
Ginebra-Venecia 6,40 591,11 12,80 41,33 651,64 LUFTHANSA Roma  209,00 
Zurich-Venecia 12,00 973,20 12,80 41,33 1039,33 LUFTHANSA Frankfurt  324,00 
Munich-Florencia 24,80 504,59 12,00 53,54 594,93 LUFTHANSA NO  268,00 
Bucarest-Venecia   885,06 12,80 41,33 939,19 ALITALIA Amsterdam   
Viena-Venecia 15,20 1481,06 12,80 41,33 1550,39 ALITALIA París  261,00 
Praga-Venecia 18,40 1316,06 12,80 41,33 1388,59 ALITALIA París  108,00 
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COMPARATIVA DE COSTE ECONOMICO EN RUTAS EUROPEAS: AVIÓN-FERROCARRIL 
Origen Destino AVIÓN TREN 
C-1 C-VUELO C-2 Coste de Hotel C-TOTAL 
Compañía elegida 
(menor tiempo) ESCALA 
COSTE 
TOTAL 
Viena-Roma 15,20 614,90 28,00 48,65 706,75 ALITALIA Bolonia  306,00 
Munich-Hamburgo 24,80 209,71 8,80 80,00 323,31 LUFTHANSA NO  320,00 
Berlín-Munich 8,80 205,37 24,80 63,80 302,77 LUFTHANSA NO  290,00 
(Berlín) Binz-Munich 220,80 205,37 24,80 63,80 514,77 LUFTHANSA NO   
Copenhague-Munich 8,80 692,50 24,80 63,80 789,90 LUFTHANSA NO   
París-Berlín 20,80 668,64 8,80 64,26 762,50 LUFTHANSA Munich  417,00 
Bruselas-Berlín 12,00 936,84 8,80 64,26 1021,90 LUFTHANSA Munich  363,00 
París-Hamburgo 20,80 612,49 8,80 80,00 722,09 AIR FRANCE NO  441,00 
Bruselas-Hamburgo 12,00 516,49 8,80 80,00 617,29 LUFTHANSA Frankfurt  406,00 
París-Munich 20,80 563,50 24,80 63,80 672,90 LUFTHANSA NO  395,00 
Milán-Dortmund 38,40 527,52 17,60 62,71 646,23 LUFTHANSA Munich  306,00 
Milán-Munich 38,40 410,50 24,80 63,80 537,50 LUFTHANSA NO   
Florencia-Munich 12,00 487,50 24,80 63,80 588,10 LUFTHANSA NO  268,00 
Venecia-Munich 12,80 783,57 24,80 63,80 884,97 LUFTHANSA Frankfurt  268,00 
(Toulouse) Narbonne-
Salzburgo 132,00 875,76 5,60 76,00 1089,36 LUFTHANSA Frankfurt   
(Ljubljana) Rijeka-Dortmund 88,00 606,11 17,60 62,71 774,42 LUFTHANSA Munich   
(Ljubljana) Rijeka-Hamburgo 88,00 695,65 8,80 80,00 872,45 LUFTHANSA Munich   
Verona-Hamburgo 20,80 712,49 8,80 80,00 822,09 LUFTHANSA Frankfurt   
Venecia-Hamburgo 12,80 712,49 8,80 80,00 814,09 LUFTHANSA Frankfurt   
Venecia-Dortmund 12,80 635,53 17,60 62,71 728,64 LUFTHANSA Munich   
Verona-Berlín 20,80 595,96 8,80 64,26 689,82 LUFTHANSA Munich   
(Klagenfurt) Rosenbach-
Hamburgo 45,60 758,49 8,80 80,00 892,89 LUFTHANSA Frankfurt   
(Klagenfurt) Villach-Hamburgo 36,80 758,49 8,80 80,00 884,09 LUFTHANSA Frankfurt   
(Innsbruck) Steinach Tirol-
Hamburgo 14,40 758,49 8,80 80,00 861,69 LUFTHANSA Frankfurt   
Innsbruck-Berlín 5,60 663,80 8,80 64,26 742,46 LUFTHANSA Frankfurt   
(Klagenfurt) Villach-Berlín 36,80 730,80 8,80 64,26 840,66 LUFTHANSA Frankfurt   
París-Frankfurt 20,80 462,07 12,00 65,53 560,40 LUFTHANSA NO   
(Varsovia) Gdynia-Berlín 302,40 467,02 8,80 64,26 842,48 LUFTHANSA NO   
(Varsovia) Braniewo-Berlín 269,60 467,02 8,80 64,26 809,68 LUFTHANSA NO   
Varsovia-Berlín 15,20 467,02 8,80 64,26 555,28 LUFTHANSA NO   
Cracovia-Berlín 15,20 608,54 8,80 64,26 696,80 LUFTHANSA Varsovia   
Praga-Frankfurt 18,40 565,07 12,00 65,53 661,00 LUFTHANSA NO  274,00 
Praga-Munich 18,40 843,57 24,80 63,80 950,57 LUFTHANSA Frankfurt   
Belgrado-Munich 12,00 890,77 24,80 63,80 991,37 LUFTHANSA Frankfurt   
(Ljubljana) Rijeka-Munich 88,00 346,70 24,80 63,80 523,30 LUFTHANSA NO   
Lisboa-Madrid 8,00 273,33 14,40 56,33 352,06 IBERIA NO  303,00 
(Donosti) Irún-Lisboa 20,80 351,41 8,00 61,18 441,39 IBERIA Madrid  267,00 
Tabla 9.11- Comparativa de costes totales de viaje: “Avión+hotel - Tren” (Dirección Opuesta) 
 
9.6. Principales ratios del criterio adoptado. 
 
Conocido lo que cuesta económica y temporalmente a un usuario normal un 
desplazamiento en avión o tren de una ciudad a otra, cabe preguntarse lo siguiente: qué 
trayecto le conviene más al usuario desde el punto de vista del coste, entendiendo este 
último como una mezcla de los dos mencionados anteriormente.  
 
Si se observa la mayor parte de las rutas estudiadas, se aprecia lo siguiente: 
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• Normalmente los trayectos en tren duran más que los que se realizan en avión. 
Por tanto, el coste temporal en tren es superior al coste en tren. 
 
• En cambio, las rutas que se realizan en avión tienen un coste económico 
superior al tren porque dentro de este coste se ha de incluir también los 
desplazamientos desde el aeropuerto al centro de las ciudades y el alquiler de 
la habitación de hotel. 
 
Por tanto, este es el punto de vista bajo el que se estudiará este tema. Para ello, los 
pasos a seguir serán los siguientes:  
 
1- Se define un ratio r1 como el cociente entre los costes económicos que tiene un 
usuario entre viajar en el conjunto avión+hotel y viajar en tren. En general, 
este ratio deberá ser superior a la unidad por las razones ya comentadas con 
anterioridad. 
 
2- Se define a continuación un nuevo ratio r2 como cociente esta vez entre el 
coste de tiempo que tiene en usuario en desplazarse entre dos ciudades en 
avión o desplazarse en tren. En general, este ratio deberá ser inferior a la 
unidad. 
 
3- Una vez obtenidos r1 (ratio económico) y r2 (ratio temporal), el siguiente paso 
es encontrar otro que relacione ambos y que dado un valor, se pueda discernir 
si a un usuario le conviene realizar el trayecto por medio de avión o por medio 
de tren. Este ratio se ha definido de la siguiente manera. Se le ha denominado 
ratio total rt y se define como el producto de los dos ratios anteriormente 
definidos: rt = r1 * r2. 
 
Es un valor que si se analiza con detenimiento, tiene su razón de ser. A 
continuación se intentará explicar mediante un ejemplo. Para ello se va a suponer una 
ruta cualquiera entre dos ciudades diferentes. Dicho trayecto se va a realizar por medio 
de tren y por medio de avión. Se van a presuponer tres supuestos distintos: 
 
En primer lugar, que ir en los dos medios de transportes se tarda lo mismo y 
cuesta el mismo dinero el billete. Esto quiere decir que tanto r1 como r2 valen la unidad, 
y por ello, rt también lo valdrá. 
 
Se supone ahora que la ruta en avión se reduce a la mitad en tiempo, manteniendo 
el mismo precio del billete. En este caso, r1 se mantiene y r2 disminuye, con la 
consecuente disminución de rt. En estas condiciones, la lógica dice que cualquier 
usuario optaría por el avión como medio de transporte y ello queda refrendado en el 
ratio puesto que el coste total del avión respecto al tren ha disminuido. 
 
El siguiente supuesto se basa en que el billete del avión aumenta respecto al tren, 
aunque ahora los tiempos de viaje no varían para uno u otro. Si aumenta el billete, el 
usuario optará por viajar en tren. Desde el punto de vista de los ratios, r1 ha aumentado 
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y r2 se ha mantenido. Por tanto, rt aumenta (el avión respecto al tren) y se elige la que 
menos coste ofrece al usuario. 
 
Por tanto, a partir de estas premisas se ha calculado cuál es el medio más 
competitivo a la hora de elegir una ruta. Si el ratio rt es superior a uno, en el balance 
total el avión ofrecerá al usuario un coste superior al tren y, por tanto, éste elegirá viajar 
en tren. En caso contrario, si rt es inferior a uno, el coste del avión será inferior al tren y 
el usuario elegirá el primer medio como el ideal para viajar. 
 
En la siguiente tabla se refleja lo que se ha dicho con anterioridad para algunas de 
las relaciones estudiadas a lo largo de los anteriores capítulos de esta tesina: 
 
 
COSTE ECONÓMICO Y DE TIEMPO PARA DIVERSOS TRAYECTOS INTERNACIONALES 
Origen Destino 
Coste económico Coste de tiempo 
Ratio final Competitividad 
avion + 
hotel tren ratio 
avion + 
hotel tren ratio 
Madrid-París 898,48 407,00 2,208 4,517 13,450 0,336 0,741 avion 
Barcelona-París 745,08 361,00 2,064 4,250 11,917 0,357 0,736 avion 
Barcelona-Zurich 798,08 286,00 2,790 5,883 13,400 0,439 1,225 tren 
Barcelona-Milán 369,60 358,00 1,032 4,167 13,200 0,316 0,326 avion 
París-Milán 712,85 225,00 3,168 4,417 9,200 0,480 1,521 tren 
París-Roma 872,68 265,00 3,293 4,917 14,600 0,337 1,109 tren 
París-Venecia 760,16 255,00 2,981 4,333 12,983 0,334 0,995 avion 
Amsterdam-Zurich 506,78 427,00 1,187 3,717 12,283 0,303 0,359 avion 
Hamburgo-Zurich 842,71 427,00 1,974 3,833 12,217 0,314 0,619 avion 
Amsterdam-Munich 646,00 427,00 1,513 4,167 11,183 0,373 0,564 avion 
Berlín-Zurich 796,20 305,00 2,610 3,917 12,883 0,304 0,794 avion 
Dresden-Zurich 838,14 417,00 2,010 5,683 12,883 0,441 0,887 avion 
Dortmund-Viena 773,32 305,00 2,535 6,200 13,967 0,444 1,126 tren 
Munich-Nápoles 657,83 322,00 2,043 4,500 13,433 0,335 0,684 avion 
Roma-Ginebra 200,76 284,00 0,707 4,050 12,650 0,320 0,226 avion 
Roma-Basilea 1130,07 284,00 3,979 6,733 12,883 0,523 2,080 tren 
Roma-Zurich 1650,47 284,00 5,812 7,883 12,183 0,647 3,760 tren 
Florencia-Ginebra 576,30 284,00 2,029 6,083 10,100 0,602 1,222 tren 
Florencia-Basilea 1098,27 284,00 3,867 6,967 10,333 0,674 2,607 tren 
Florencia-Zurich 977,94 284,00 3,443 5,667 9,633 0,588 2,026 tren 
Venecia-Ginebra 699,90 209,00 3,349 6,133 10,450 0,587 1,965 tren 
Venecia-Zurich 1085,38 324,00 3,350 6,050 9,983 0,606 2,030 tren 
Florencia-Munich 605,19 268,00 2,258 4,367 9,500 0,460 1,038 tren 
Venecia-Viena 1557,06 261,00 5,966 7,250 12,183 0,595 3,550 tren 
Venecia-Praga 1382,41 108,00 12,800 7,367 14,867 0,496 6,343 tren 
Roma-Viena 706,10 306,00 2,308 7,083 13,500 0,525 1,211 tren 
Hamburgo-Munich 307,11 320,00 0,960 4,033 9,750 0,414 0,397 avion 
Munich-Berlín 303,23 290,00 1,046 4,033 9,383 0,430 0,449 avion 
Berlín-París 788,74 417,00 1,891 5,783 12,100 0,478 0,904 avion 
Berlín-Bruselas 1090,31 363,00 3,004 5,700 8,850 0,644 1,935 tren 
Hamburgo-París 732,59 441,00 1,661 4,117 10,700 0,385 0,639 avion 
Hamburgo-Bruselas 669,96 406,00 1,650 6,117 7,617 0,803 1,325 tren 
Munich-París 699,60 395,00 1,771 4,500 10,217 0,440 0,780 avion 
Dortmund-Milán 654,94 306,00 2,140 6,283 12,900 0,487 1,043 tren 
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Munich-Florencia 577,84 268,00 2,156 4,367 9,500 0,460 0,991 avion 
Munich-Venecia 862,50 268,00 3,218 6,083 7,933 0,767 2,468 tren 
Frankfurt-Praga 630,62 274,00 2,302 3,700 8,617 0,429 0,988 avion 
Madrid-Lisboa 356,91 303,00 1,178 3,600 10,700 0,336 0,396 avion 
Lisboa-Irún (Donosti) 440,17 267,00 1,649 5,800 15,150 0,383 0,631 avion 
Tabla 9.12- Comparativa de costes económico y temporal entre: “Avión - Tren” 
 
 
         Como consecuencia de esta tabla se puede observar que con las rutas analizadas se 
obtiene una cierta igualdad en cuanto al número de trayectos que se realizarían en avión 
y el número de trayectos que se realizarían en tren. Esto quiere decir, que aunque en un 
principio el avión sería el medio elegido, con los criterios que se han dado a lo largo del 
capítulo esta idea cambia de tal modo que es capaz de conseguir igualar y poner a la par 
el númer de trayectos en que sería más competitivo el avión y aquellos en que sería más 
competitivo el tren. 
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Ilustración 9.1- Comparativa de coste  temporal entre: “Avión - Tren” 
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Ilustración 9.2- Comparativa de coste económico entre: “Avión - Tren” 
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Capítulo 10º. Perspectivas de futuro. 
10.1. Introducción 
 
Con la paulatina implantación de los tramos que faltan según los trazados que se 
han marcado para la Futura Red de Alta Velocidad descrita en el capítulo 6º de esta 
tesina, las diferentes distancias y tiempos de viaje entre ciudades se verán notablemente 
reducidos. Esto quiere decir que si a día de hoy, con los datos aportados en el anterior 
capítulo, se puede discutir la competencia entre el ferrocarril y el avión, o que esta no 
está tan claramente a favor del transporte aéreo como se podría pensar en un principio, 
cuando toda la Red de Alta Velocidad esté implantada y en pleno rendimiento, el 
balance a favor del ferrocarril puede ser bastante notorio.  
 
La reducción de los tiempos de viaje es el principal motivo. No sólo la que se 
produce con el ferrocarril convencional (que es bastante obvia: mejoras de trazado, 
mejor material rodante, reducción de distancias, etc.) sino también la que se produce 
con el avión (no hay pérdidas de tiempo entre traslados de aeropuertos al centro de la 
ciudad, ni de espera para facturación y embarque ni de espera para recogida de maletas). 
 
A continuación se pretende explicar cuál espera que pueda ser el futuro de las 
principales líneas de servicio ferroviario nocturno descritas en capítulos anteriores 
tomando como marco la futura Red de Alta Velocidad descrita en el capítulo 6º. 
 
El tren de Alta Velocidad podrá sustituir al tren convencional nocturno 
sustituyendo a este por diferentes trayectos que se realicen durante las últimas horas de 
la tarde, en el período que transcurre entre las 5 ó 6 de la tarde hasta las 10 ó 11 de la 
noche, con las ventajas que ya se conocen. Veamos, pues, cómo podrían quedar estos 
servicios. 
 
10.2. Perspectivas de futuro de los Servicios Ferroviarios Nocturnos 
10.2.1. Perspectivas de futuro de Elipsos Internacional 
 
Cabe recordar que esta red presentaba las líneas que unían a Madrid y Barcelona 
con París y a la ciudad catalana con Zurich y Milán. El futuro de esta red se halla 
condicionado a la ejecución del último tramo que queda pendiente de realizar en el 
llamado Enlace Ferroviario de los Pirineos que une las redes de Alta Velocidad 
española con la red de TGV francés por la Jonquera. El tramo pendiente es el que 
discurre entre Barcelona y Montpellier. Finalizado éste ya se podrá realizar 
completamente por línea de Alta Velocidad las dos relaciones con la capital parisina. Se 
aprovechará el mismo trazado hasta Lyon y enlazando con el TGV Rhône para alcanzar 
la ciudad suiza de Zurich a través de la red suiza convencional y el TGV Gran Sur para 
dirigirse hacia la frontera italiana y conectar en Turín con la parte norte de la “T” 
italiana. El siguiente cuadro refleja lo que se ha comentado: 
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FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "ELIPSOS" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Madrid París 
AVE: Madrid-Barcelona-Figueres 
Enlace ferroviario Pirineos (Figueres-Montpellier) 
TGV Mediterranée (Montpellier-Lyon) 
TGV Sud-est (Lyon-París) 
Barcelona París 
AVE: Barcelona-Figueres 
Enlace ferroviario Pirineos (Figueres-Montpellier) 
TGV Mediterranée (Montpellier-Lyon) 
TGV Sud-est (Lyon-París) 
Barcelona Zurich 
AVE: Barcelona-Figueres 
Enlace ferroviario Pirineos (Figueres-Montpellier) 
TGV Mediterranée (Montpellier-Lyon) 
TGV Rhone-Alpes (Lyon-Grenoble) 
Red ferroviaria suiza (hasta Zurich) 
Barcelona Milán 
AVE: Barcelona-Figueres 
Enlace ferroviario Pirineos (Figueres-Montpellier) 
TGV Mediterranée (Montpellier-Marsella) 
TGV Gran Sud (Marsella-Niza-Ventimiglia) 
Enlace vía convencional (Ventimiglia-Turín) 
Parte norte T italiana (Turín-Milán) 
Tabla 10.1-Posible trazado futuro para servicos Elipsos 
10.2.2. Perspectivas de futuro de Artesia Night 
 
Recordemos que esta empresa explotaba los servicios que unían la capital parisina 
con las diferentes ciudades italianas de: Milán, Venecia, Florencia y Roma. En un 
futuro, cuando se abra el nuevo enlace para TGV entre Francia e Italia entre las 
ciudades de Lyon y Turín, este será el eje básico para estos servicios, que utilizarán en 
su trazado el TGV Sudeste y los tramos necesarios de la T italiana hasta alcanzar las 
diversas ciudades. 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "ARTESIA NIGHT" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
París Roma 
TGV Sud-est (París-Lyon) 
Enlace Francia-Italia a través de los Alpes 
Parte norte T italiana (Turín-Milán) 
Parte sur T italiana (Milán-Roma) 
París Venecia 
TGV Sud-est (París-Lyon) 
Enlace Francia-Italia a través de los Alpes 
Parte norte T italiana (Turín-Venecia) 
París Milán 
TGV Sud-est (París-Lyon) 
Enlace Francia-Italia a través de los Alpes 
Parte norte T italiana (Turín-Milán) 
París Florencia 
TGV Sud-est (París-Lyon) 
Enlace Francia-Italia a través de los Alpes 
Parte norte T italiana (Turín-Milán) 
Parte sur T italiana (Milán-Florencia) 
Tabla 10.2-Posible trazado futuro para servicos Artesia 
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10.2.3 Perspectivas de futuro de City Night Line 
 
Las rutas que se describían en este apartado eran las siguientes: 
• “CNL Pegasus”: Amsterdam-Zurich 
• “CNL Pollux”: Amsterdam-Munich 
• “CNL Berliner”: Berlin-Zurich   
• “CNL Semper”: Dresden-Zurich 
• “CNL Komet”: Hamburgo-Zurich 
• “CNL Donau Kurier”: Dortmund-Viena 
• “CNL Aurora”: Basilea-Copenhaguen 
• “CNL Orion”: Munich-Dresden 
• “CNL Sirius”: Norddeich Mole-Zurich 
• “CNL Andromeda”: Stutgart-Dresden 
• “CNL Vega”: Basilea-Binz 
 
En el siguiente cuadro se puede observar la previsión que se ha hecho sobre el 
futuro de cada una de estas líneas por lo que respecta a las nuevas líneas de Alta 
Velocidad. A día de hoy aún quedan unas cuantas líneas por construirse. 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "CITY NIGHT LINE" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Amsterdam Zurich 
Tramo convencional: Amsterdam-Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Amsterdam Munich 
Tramo convencional: Amsterdam-Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Enlace del Este de Europa: Manheim-Stuttgart-Munich 
Berlín Zurich 
Línea de Alta Velocidad Berlín-Frankfurt 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Dresden Zurich 
Línea de Alta Velocidad Dresde-Frankfurt 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Hamburgo Zurich 
Enlace hasta Hannover 
Línea de Alta Velocidad Hannover-Würzburg 
Enlace hasta Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Dortmund Viena 
Enlace hasta Hannover 
Línea de Alta Velocidad Hannover-Würzburg 
Enlace hasta Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Copenhague Basilea 
Enlace de Ferhman (Dinamarca-Alemania) 
Línea de Alta Velocidad Hannover-Würzburg 
Enlace hasta Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Basilea 
Munich Dresden Parte del Eje Norte-Sur 
Norddeich Zurich Enlace con Colonia 
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Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Zurich 
Stuttgart Dresden Parte de las líneas de Alta Velocidad del este alemán 
Binz Basilea 
Enlace hasta Hannover 
Línea Alta Velocidad Hannover-Würzburg 
Enlace hasta Stuttgart 
Tramo convencional: Stuttgart-Basilea 
Tabla 10.3-Posible trazado futuro para servicos City Night Line 
 
10.2.4. Perspectivas de futuro de EuroNight 
 
EuroNight recogía una serie de rutas cubiertas por ferrocarril nocturno de alta 
gama. El futuro previsto para esta red lo vemos reflejado en la siguiente tabla: 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "EURONIGHT" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Munich Timisoara Enlace del Este de Europa: Munich-Viena 
Eje ferroviario: Dresden-Atenas, con enlace a Timisoara 
París Viena 
TGV Est: París-Estrasburgo 
Enlace hasta Manheim 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este de Europa: Stuttgart-Munich-Viena 
Munich Nápoles Eje norte-sur (por el paso del Brenero) 
Frankfurt Varsovia Línea de Alta Velocidad: Frankfurt-Berlín 
Línea convencional: Berlín-Varsovia 
Roma/Floren
cia/Venecia 
Zurich/Gin
ebra/Basil
ea 
Parte sur y norte de la "T" italiana 
Red convencional suiza 
Nápoles Niza 
Parte sur de T italiana: Nápoles-Milán 
Parte norte T italiana: Milán-Turín 
Enlace hasta Niza 
Munich Florencia Eje norte-sur (por el paso del Brenero) 
Venecia Bucarest 
Eje norte-sur (por el paso del Brenero) 
Enlace del Este de Europa hasta Viena 
Eje Dresden-Atenas, hasta Bucarest 
Venecia Praga/Vie
na 
Eje norte-sur (por el paso del Brenero) 
Enlace del Este de Europa hasta Viena 
Enlace hasta Praga 
Roma Viena Eje norte-sur (por el paso del Brenero) 
Enlace del Este de Europa hasta Viena 
Berlín Viena Eje norte-sur hasta Innsbruck 
Enlace del Este de Europa hasta Viena 
Dusseldorf Viena 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este de Europa: Stuttgart-Munich-Viena 
Hamburgo Budapest 
Enlace hasta Hannover 
Línea Alta Velocidad: Hannover-Würzburg 
Enlace del Este de Europa: Munich-Viena 
Eje Dresden-Atenas, hasta Budapest 
Tabla 10.4-Posible trazado futuro para servicos EuroNight 
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10.2.5. Perspectivas de futuro de DB NachtZug 
 
Igual que en los apartados anteriores, se describen las posibles futuras rutas para 
los servicios que abarca esta compañía: 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "DB NACHTZUG" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Hamburgo Munich Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Würzburg, hasta Munich 
Dortmund Binz Enlace hasta Hannover 
Enlace hasta Berlín 
Dortmund Praga 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este de Europa: Munich-Viena 
Enlace hasta Praga 
Dortmund Copenhague Enlace hasta Hannover y Hamburgo 
Enlace de Ferhman (Alemania-Dinamarca) 
Munich Berlín Eje norte-sur tramo: Munich-Berlín 
Munich Binz Eje norte-sur tramo: Munich-Berlín 
Enlace hasta Binz 
Munich Copenhague 
Enlace hasta Würzburg 
Línea hannover-Würzburg, hasta Hamburgo 
Enlace de Ferhman (Alemania-Dinamarca) 
Berlín París Línea Berlín-Hannover hasta Colonia 
PBKAL de Colonia a París 
Berlín Bruselas Línea Berlín-Hannover hasta Colonia 
PBKAL de Colonia a Bruselas 
Hamburgo París Enlace con Hannover y Colonia por convencional 
PBKAL hasta París 
Hamburgo Bruselas Enlace con Hannover y Colonia por convencional 
PBKAL hasta Bruselas 
Munich París Desde Munich hasta Stuttgart-Manheim 
Mainz-Colonia y PBKAL hasta París 
Dortmund Milán 
Enlace hasta Colonia 
Colonia-Mainz y Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este de Europa: Stuttgart-Munich 
Eje norte-sur tramo: Munich-Milán 
Munich Milán Eje norte-sur tramo: Munich-Milán 
Munich Florencia Eje norte-sur: tramo Munich-Florencia 
Munich Venecia Eje norte-sur: tramo Munich-Venecia 
Tabla 10.5-Posible trazado futuro para servicos DB NachtZug 
 
10.2.6. Perspectivas de futuro de Urlaubs Express 
 
Los resultados para los trenes que realizan las rutas englobadas bajo la marca de 
Urlaubs Express quedaría de la manera siguiente según la tabla que adjuntamos:  
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FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "URLAUBS EXPRESS" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Salzburg Narbonne 
TGV Mediterránee 
TGV Gran Sur 
T italiana 
Eje norte-sur 
Enlace hasta Salzburg 
Dortmund Rijeka 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este Europa: Stuttgart-Munich 
Eje Dresden-Atenas: hasta Rijeka 
Hamburgo Rijeka 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Eje Dresden-Atenas: hasta Rijeka 
Hamburgo Verona 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Eje norte-sur: Munich-Verona 
Hamburgo Venecia 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Eje norte-sur: Munich-Venecia 
Munich Ancona Eje norte-sur: Munich-Florencia 
Enlace hasta Ancona 
Dortmund Venecia 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este Europa: Stuttgart-Munich 
Eje Norte-Sur: Munich-Venecia 
Dortmund Livorno 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este Europa: Stuttgart-Munich 
Eje Norte-Sur: Munich-Florencia, hasta Livorno 
Berlín Verona Eje norte-sur, hasta Verona 
Hamburgo Rosenbach 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Enlace del Este Europa: hasta Rosenbach 
Hamburgo Villach 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Enlace del Este Europa: hasta Villach 
Hamburgo Steinach 
Enlace hasta Hannover 
Línea Hannover-Wüzburg 
Enlace hasta Munich 
Eje norte sur hasta Steinach 
Dortmund Steinach 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
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Enlace del Este Europa: Stuttgart-Munich 
Eje Norte-Sur: Munich-Florencia, hasta Steinach 
Dortmund Villach 
Enlace hasta Colonia 
Línea Alta Velocidad: Colonia-Mainz 
Línea Alta Velocidad: Manheim-Stuttgart 
Enlace del Este Europa: Stuttgart-Munich 
Enlace hasta Villach 
Berlín Innsbruck Eje norte sur hasta Innsbruck 
Berlín Villach Eje norte sur 
Enlace del Este de Europa hasta Villach 
Tabla 10.6-Posible trazado futuro para servicos Urlaubs Express 
 
10.2.7. Perspectivas de futuro de D-Nacht 
 
En el caso de D-Nacht se obtienen los siguientes resultados: 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "D-NACHT" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Frankfurt París Línea Frankfurt-Estrasburgo 
TGV Est: Estrasburgo-París 
Berlín Gdynia Línea convencional normal mejorada 
Berlín Braniewo Línea convencional normal, pasando por Varsovia 
Berlín Varsovia Línea convencional normal mejorada 
Berlín Cracovia Línea convencional normal mejorada 
Frankfurt Praga 
Enlace con Manheim 
Línea Manheim-Stuttgart de Alta Velocidad 
Línea del Este Europeo: Stuttgart-Munich 
Enlace hacia Praga 
Munich Praga Enlace hacia Praga 
Stuttgart Praga Enlace del Este Europeo: Stuttgart-Munich 
Enlace hacia Praga 
Munich Belgrado Enlace del Este Europeo: Stuttgart-Munich 
Eje Dresden-Atenas, hasta Belgrado 
Munich Rijeka Enlace del Este Europeo: Stuttgart-Munich 
Eje Dresden-Atenas, hasta Rijeka 
Tabla 10.7-Posible trazado futuro para servicos D-Nacht 
 
10.2.8. Perspectivas de futuro de Berlin Night Express 
 
En este caso, la única línea de esta empresa tendría el siguiente recorrido:  
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "BERLIN NIGHT 
EXPRESS" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Berlín Malmö 
Línea Alta Velocidad Berlín-Hannover 
Enlace hacia Hamburgo y el enlace de Ferhman 
Puente de Orensund 
Tabla 10.8-Posible trazado futuro para servicos Berlin Night Express 
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10.2.9. Perspectivas de futuro de otras líneas 
 
Finalmente, hay una serie de líneas que serían las siguientes: 
 
FUTURO TRAZADO EN ALTA VELOCIDAD PARA LOS SERVICIOS "OTRAS LÍNEAS" 
ORIGEN DESTINO LÍNEAS PRINCIPALES 
Lisboa Madrid Nueva línea de Alta Velocidad directa 
Lisboa Irún No hay línea directa proyectada 
París Irún TGV Atlantique: París-Burdeos 
Enlace Sur entre Burdeos e Irán 
París Portbou 
TGV Sud este: París-Lyon 
TGV Mediterránee: Lyon-Montpellier 
Enlace ferroviario Pirineos: Montpellier-Irún 
Tabla 10.9-Posible trazado futuro para servicos Otras Líneas 
 
10.3. Ratios económicos y temporales con los servicios nocturnos integrados en la 
Red de Alta Velocidad. 
 
Vistas como pueden quedar establecidas las rutas ferroviarias nocturnas integradas 
ya en la red de Alta Velocidad, quedaría por establecer como afectaría esto a la 
competitividad existente entre el ferrocarril y el avión analizada en el capítulo anterior. 
Para realizar este análisis nuevamente, se deberá tener en cuenta que lo que sucederá 
será que variarán los los índices económicos y temporales establecidos en el capítulo 
anterior. Para establecer los nuevos índices, se han realizado las siguientes suposiciones: 
 
• Para los servicios ferroviarios de Alta Velocidad se establecerán nuevos 
tiempos de recorrido de valor inferior a los obtenidos en tren convencional. 
Estos se han estimado según los resultados obtenidos en la tabla 6.6. La forma 
de su obtención ya se explicó en el apartado correspondiente. Lo que se 
observa en dicha tabla es la importante reducción de tiempo que tiene lugar 
con respecto a los trayectos efectuados por la línea convencional. En cambio, 
en lo que se refiere a la tarifa del billete, cuando se habla de un servicio de 
Alta Velocidad el coste de éste sube con respecto al precio en red 
convencional. Para el cálculo se ha supuesto que el precio de la nueva tarifa se 
ha incrementado con respecto a la tarifa convencional normal en un 40%. 
 
• En lo que respecta al tema de la aviación, también se ha retocado algún valor. 
Se ha supuesto que cuando se finalice la Red de Alta Velocidad, por el año 
2020, la tecnología de la aviación habrá mejorado como para conseguir reducir 
un poco los tiempos de viaje (motores con más potencia, aviones más ligeros, 
etc.). Con esto se ha supuesto que los nuevos tiempos de viaje se reducirán con 
respecto a los actuales en un 80%. Por lo que respecta al coste del billete de 
los vuelos, no se han supuesto cambios.  
 
Con estas hipótesis se ha obtenido un nuevo cuadro donde se ve el balance entre 
los costes económicos y de tiempo para algunas de las rutas internacionales que se han 
estudiado: 
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COSTE ECONÓMICO Y DE TIEMPO PARA DIVERSOS TRAYECTOS INTERNACIONALES 
Origen Destino 
Coste económico Coste de tiempo 
Ratio final Competitividad 
avion + hotel tren ratio avion + hotel tren ratio 
Madrid-París 898,48 407,00 2,208 3,613 4,89 0,739 1,6303555 tren 
Barcelona-París 745,08 361,00 2,064 3,400 3,88 0,877 1,810468 tren 
Barcelona-Zurich 798,08 286,00 2,790 4,707 3,93 1,196 3,338732 tren 
Barcelona-Milán 369,60 358,00 1,032 3,333 3,87 0,861 0,8886383 avion 
París-Milán 712,85 225,00 3,168 3,533 3,22 1,096 3,4730656 tren 
París-Roma 872,68 265,00 3,293 3,933 4,97 0,791 2,6058152 tren 
París-Venecia 760,16 255,00 2,981 3,467 4,77 0,727 2,1679536 tren 
Amsterdam-Zurich 506,78 427,00 1,187 2,973 2,95 1,009 1,1971186 tren 
Hamburgo-Zurich 842,71 427,00 1,974 3,067 3,57 0,859 1,6953081 tren 
Amsterdam-Munich 646,00 427,00 1,513 3,333 3,04 1,097 1,6590786 tren 
Berlín-Zurich 796,20 305,00 2,610 3,133 3,89 0,806 2,102926 tren 
Dresden-Zurich 838,14 417,00 2,010 4,547 3,22 1,411 2,8352175 tren 
Dortmund-Viena 773,32 305,00 2,535 4,960 4,14 1,197 3,0342996 tren 
Munich-Nápoles 657,83 322,00 2,043 3,600 4,00 0,900 1,8378283 tren 
Roma-Ginebra 200,76 284,00 0,707 3,240 3,43 0,944 0,6669658 avion 
Roma-Basilea 1130,07 284,00 3,979 5,387 3,46 1,555 6,1866281 tren 
Roma-Zurich 1650,47 284,00 5,812 6,307 3,15 2,005 11,653826 tren 
Florencia-Ginebra 576,30 284,00 2,029 4,867 2,35 2,068 4,1973663 tren 
Florencia-Basilea 1098,27 284,00 3,867 5,573 2,38 2,338 9,0429236 tren 
Florencia-Zurich 977,94 284,00 3,443 4,533 2,06 2,197 7,5638676 tren 
Venecia-Ginebra 699,90 209,00 3,349 4,907 2,18 2,255 7,5512243 tren 
Venecia-Zurich 1085,38 324,00 3,350 4,840 1,89 2,565 8,5923165 tren 
Florencia-Munich 605,19 268,00 2,258 3,493 2,23 1,569 3,54223 tren 
Venecia-Viena 1557,06 261,00 5,966 5,800 2,11 2,751 16,414295 tren 
Venecia-Praga 1382,41 108,00 12,800 5,893 3,31 1,780 22,779083 tren 
Roma-Viena 706,10 306,00 2,308 5,667 4,00 1,418 3,2730728 tren 
Hamburgo-Munich 307,11 320,00 0,960 3,227 2,99 1,081 1,0373484 tren 
Munich-Berlín 303,23 290,00 1,046 3,227 2,89 1,116 1,1674289 tren 
Berlín-París 788,74 417,00 1,891 4,627 3,83 1,209 2,2858552 tren 
Berlín-Bruselas 1090,31 363,00 3,004 4,560 2,54 1,798 5,3999591 tren 
Hamburgo-París 732,59 441,00 1,661 3,293 3,27 1,008 1,6743868 tren 
Hamburgo-Bruselas 669,96 406,00 1,650 4,893 2,32 2,113 3,4873988 tren 
Munich-París 699,60 395,00 1,771 3,600 3,13 1,148 2,0339739 tren 
Dortmund-Milán 654,94 306,00 2,140 5,027 3,42 1,471 3,1485834 tren 
Munich-Florencia 577,84 268,00 2,156 3,493 2,23 1,569 3,3821481 tren 
Munich-Venecia 862,50 268,00 3,218 4,867 1,92 2,533 8,1532085 tren 
Frankfurt-Praga 630,62 274,00 2,302 2,960 2,11 1,402 3,2265498 tren 
Madrid-Lisboa 356,91 303,00 1,178 2,880 2,29 1,257 1,4803682 tren 
Lisboa-Irún (Donosti) 440,17 267,00 1,649 4,640 3,24 1,432 2,360779 tren 
 Tabla 10.10- Comparativa de costes económico y temporal entre: “TAV  - Avión” 
 
Esta tabla nos da un resultado bastante curioso. Se puede observar que cuando los 
servicios nocturnos por ferrocarril se integren completamente dentro de la Red 
Ferroviaria Europea de Alta Velocidad, el tren puede llegar a adquirir una importancia 
mucho mayor dentro del panorama de los desplazamientos de larga distancia, los cuales 
donde parece que el avión pierde su histórico predominio. La espectacular reducción del 
tiempo de viaje de estos servicios crea una alta competitividad entre ambos medios de 
transporte, hasta el punto de conseguir que en muchas rutas, el tren podría llegar a ser el 
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medio de transporte a utilizar con un coste menor, según los criterios seguidos a lo largo 
de esta tesina. 
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Capítulo 11. Conclusiones principales de la Tesina 
 
Para finalizar esta tesina se realizará este breve capítulo donde se resaltarán las 
principales conclusiones a las que se ha llegado a partir de su elaboración. 
 
Al comienzo de esta tesina se planteaba la cuestión de si los servicios nocturnos 
por ferrocarril podrían ejercer una influencia sobre el usuario tal como para ser un 
medio competitivo frente al avión. La tabla 9.12 es una posible respuesta a esta 
cuestión. En ella se puede observar que en la diversidad de trayectos existentes, bajo los 
criterios planteados anteriormente en cuanto a reducción del coste económico del 
trayecto y del coste de tiempo para llevarlo a cabo así como de una serie de 
comodidades extras como la no realización de transbordos, no siempre el avión es el 
medio más idóneo para realizar el trayecto, como en un principio parece. Se ha visto 
que si el usuario utiliza este medio para desplazarse, además deberá afrontar otros costes 
extras como el alquiler de una habitación de hotel para pasar la noche en la ciudad de 
destino. Por tanto, para algunos de los trayectos estudiados se ha establecido cual es el 
medio más idóneo y, curiosamente, se ha observado que en muchos trayectos el 
ferrocarril puede llegar a ser competitivo frente al avión. 
 
 Por otro lado, se ha mostrado la mejora que supondrá en cuanto a calidad de 
servicios ferroviarios nocturnos cuando estos queden integrados dentro de la Red 
Europea de Alta Velocidad. Se han estudiado sus posibles trayectos y, en función de la 
distancia y velocidad de recorrido, se ha realizado una estimación de los nuevos tiempos 
de viaje y, de la misma manera, una elevación de la tarifa sobre el coste actual. De esta 
manera y, teniendo en cuenta que los precios de la aviación no variarán pero con el 
desarrollo de la industria, conseguirán recortar sus tiempos de viaje, se ha llegado a la 
conclusión que en ese caso, en la mayor parte de los trayectos, el tren sería el medio 
idóneo en cuanto a ahorro de tiempo y coste. 
 
La mejora de los servicios ferroviarios vista a lo largo del capítulo 5º cuando se 
comparaban los tiempos de viaje y las distancias recorridas entre dos ciudades 
diferentes y su posible mejora cuando entren en funcionamiento las diferentes líneas de 
Alta Velocidad proyectadas en toda Europa, hace prever que el futuro del ferrocarril no 
se halle tan declinado como se pensaba en un principio y que la competencia con el 
avión pueda ser más importante que la pensada en un principio.  
 
Otro tema importante estudiado ha sido la evolución sufrida por los servicios 
ferroviarios nocturnos en la última década. Esta elaboración se llevó a cabo en el 
capítulo 5º donde se mostraron la comparación entre los tiempos de viaje de los 
recorrido de cada época, las distancias de los trayectos, los horarios en que se producen 
la mayor parte de las salidas y los horarios en que se producen la mayor parte de las 
llegadas. Se puede llegar a la conclusión que allá donde ya se ha inaugurado una nueva 
línea de Alta Velocidad, que el servicio que ofrecía el tren nocturno por la línea 
convencional prácticamente ha desaparecido. 
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Capítulo 12º. Posibles líneas de investigación. 
 
La elaboración de la presente tesina ha dejado especificado de una manera 
suficientemente clara cuál es el tema que se aborda en ella y desde el punto de vista que 
se trata. A pesar de esto, existen algunos puntos que no acaban de quedar estudiados en 
ella o que, simplemente, no se tratan a pesar de estar relacionados con el tema, y que 
podrían ser el objeto de futuras investigaciones. A continuación se enumerarán algunos 
de estos puntos: 
 
• En primer lugar, a pesar de la elaboración realizada sobre los supuestos 
trazados por los que se moverán los nuevos servicios ferroviarios nocturnos 
con la Red de Alta Velocidad Europea ya operativa y las hipótesis utilizadas 
para la descripción de sus nuevos recorridos, horarios y tarifas, estos datos 
están correspondidos a los servicios realizados en la actualidad. Esto no quiere 
decir que en un futuro, cuando toda la trama funcione, estos servicios cambien 
por las nuevas necesidades de obertura de nuevos trayectos o bien su cierre por 
la innecesariedad de otros. De la misma manera, no se sabe que sucederá con 
los servicios nocturnos convencionales, si seguirán funcionando o se 
suprimirán. 
 
Una solución factible podría ser la utilización de un servicio combinado de 
Altas Prestaciones-Convencional de manera que los servicios por Alta 
Velocidad se utilizarían para cubrir grandes distancias y los de la red 
convencional para distancias menores. El punto que cabría discutir sería cuál 
es la distancia límite que determina que un viaje sea de larga o corta distancia. 
Este, pues, podría ser un punto de investigación para un futuro, de cara a 
descubrir cuales pueden ser los ejes o servicios más relevantes donde el 
ferrocarril nocturno puede adquirir mayor importancia. 
 
• Por otra parte, en esta tesina se partió de una serie de hipótesis para intentar 
averiguar cual podría ser la decisión que adoptara un viajero desde un punto de 
vista económico y de reducción de tiempo de viaje a la hora de escoger entre 
un medio de transporte ferroviario o uno aéreo para la realización de un 
trayecto dado. Pero realmente, no sabemos que es lo que este viajero elegiría, 
porque al final esta decisión será suya y únicamente suya. Esta decisión 
dependerá, en parte, de las preferencias que tenga sobre un transporte u el otro, 
el dinero que se quiera gastar, el tiempo de que disponga para hacer dicho 
viaje, de la comodidad que quiera gozar y de los transbordos que esté 
dispuesto a realizar. 
 
• Para finalizar, comentar que en los últimos años ha ido aumentando entre los 
usuarios el fenómeno de los vuelos a bajo coste. Esto ha sucedido por el gran 
incentivo que estas compañías ofrecen a sus usuarios por medio de billetes 
mucho más baratos que los ofrecidos por las compañías tradicionales. A pesar 
de que los servicios ofrecidos no son los mismos que las otras, y por ello, ha 
sido excluido en este estudio, realmente que ofrezcan viajes a tan bajo coste es 
para tener en cuenta, puesto que al final, muchos usuarios optarán por este 
servicio. Esto nos crea un cambio sustancial en todo lo planteado con 
anterioridad ya que el tren podía competir con el avión si acortaba sus tiempos 
de viaje a los que ofrecía el avión y abarataba el precio del billete. Pero en el 
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caso de los vuelos a bajo coste ya no hay competitividad posible. En este caso, 
sería interesante investigar si es posible establecer un medio de transporte por 
ferrocarril de Alta Velocidad, que tenga tarifas relativamente bajas para el 
usuario como para poder competir ante este tipo de compañías. Para ello, 
evidentemente, los trenes que pondría en servicio la compañía no tendrían los 
mismos servicios que los ofrecidos normalmente. 
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